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KAISERLICHER AERO-CLUB. 



Die Mitglieder werden hierdurch eingeladen zur 

Generalversammlung 

am 18. Februar 1919, abends 6 Uhr, 
in den Klubräumen, Blumes Hof 17. 

T agesordnung: 

1. Jahresbericht. 

2, Kassenbericht. 

Wahl von Hauptausschußmitgliedem. 

Namensänderung. 

Satzungsänderung. 

Verschiedenes. Kaiserlicher Aero-Club. 

Rathenau. 

Anschließend Vortrag und Clubabend mit gemeinsamem 
Abendessen. 


3. 

4. 

5. 

6 . 


Aufnahmen: 

Als lebenslängliche Mitglieder: 

Herr Diplom-Ingenieur Eduard Seppeier, Neukölln-Berlin, 
bisher ordentliches Mitglied. 

Herr Oberleutnant d. Res. Franz D r e x l e r , Direktor der 
Kreiselbau-Ges., Berlin-Friedenau. 


Herr Hans Sämann, Berlin. 

Als ordentliche Mitglieder: 

Herr Direktor Ernst H e i n k e 1, Brandenburg a. H. 

Herr Dr. jur. Fritz Schraub, Berlin-Halensee. 

Herr Hauptmann Fritz Prestien, Charlottenburg, 

Herr Hauptmann Karl L e s s e 1, Berlin. 

Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Hauptmann Alfred Ferdinand Keller, Berlin. 

Herr Hauptmann v. Schröder, Charlottenburg. 

Herr Oberleutnant d. Res. Reinhold O 11 e , Berlin-Zehlendorf. 
Herr Hauptmann Blume, Charlottenburg. 

Herr Leutnant d. Res. Kurt E b e r t, Nordhausen. 

Herr Leutnant d. Res. Fritz Heinrich Ravoth, Berlin. 

Herr Leutnant Gebhardt Salzwedel, Berlin-Schöneberg. 
Beförderungen: 

Herr Leutnant v. Zastrow zum Oberleutnant 
Herr Leutnant Robert K o e r n e r zum Oberleutnant. 
Verstorben: 

Herr Rentner Robert Warschauer, Berlin-Charlottenburg. 

Kaiserlicher Aero-Club. 
v. TschudL 


8 NOTIZEN 


Die hervorragende Fliegertätigkeit des 
Ein Ehrendegen iftr gefallenen Rittmeisters Frhrn. Manfred 
Manfred Frhn. von von Richthofen hat auch in Schweden 
Richthofen. viel von sich reden gemacht und einen 

dortigen Bewunderer, den Pastor Alan- 
der in Katrineberg in der Landschaft Hälsdngland, zu dem für 
einen Privatmann ungewöhnlichen Entschluß begeistert, dem 
ruhmvollen Fliegerhelden einen Ehrendegen zu stiften. Erst jetzt, 
nach dem Tode des Gefeierten, ist die Waffe fertig geworden. 
Sie ging aus einer berühmten Waffenschmiede, Vira in Uppland, 
hervor, in der einst die Degen für die Feldherren Banör, Torsten- 
son, K. G. Wrangel und die Könige Karl Gustav X., Karl XI. und 
Karl XII. erstanden. Der für von Richthofen bestimmte Degen 
wurde in der genannten Waffenschmiede von dem Schmiede¬ 
meister John Dahlgren handgeschmiedet und enthält einen mit 
Metalldraht umsponnenen Griff, der aus steinharter Schwarz¬ 
eiche besteht, die von einem russischen Kriegsschiff stammt, das 
im großen nordischen Kriege 1700—1721 vor der schjuredischen 
Küste in Grund geschossen wurde. Auf der Scheide ist die 
schwedische Inschrift eingraviert: „Till Tysklands frejdade strids- 
flygare Frih. Manfred von Richthofen med vänskap och beundran 
fran Ernst Aland er, Katrineberg, Hälsingland, Sverge, Världs- 
krigsaret 1918. A coeurs valliants rien d’impossible. (Dem 
ruhmreichen Kampfflieger Frhrn. Manfred von Richthofen mit 
Freundschaft und Bewunderung von Ernst Alander, Katrineberg, 
Hälsingland, Schweden, Weltkriegsjahr 1918.) Der Degen wird 
dem Bruder des Gefallenen, Lothar von Richthofen, übergeben 
werden, dem man anheimstellt, die Gabe einem Richthofen- 
Museum zu überwfeisen. Eine Inschrift auf der Rückseite, eben¬ 
falls ixt schwedischer Sprache, besagt: „Möge Frhr. Lothar von 


Richthofen diesen Degen zum Andenken an seinen großen Bruder 
und zur Erinnerung an seine eigenen stolzen Taten tragen.“ 

sucht der drohenden Gefahr der Be- 
Dia französische schäftigungslosigkeit durch die Aufstel- 
Luitfahrzeugindustrie lung eines Friedensprogramms 
entgegenzuarbeiten, das indessen selbst 
in den Umrissen heute noch eine undeutliche und unbestimmte 
Gestaltung aufweist. Nachdem die Heeresaufträge mit dem 
Waffenstillstand plötzlich auf gehört haben, verlangt der Be¬ 
waffnungsminister Loucheur, daß die Flugzeugfirmen vorläufig 
ihre Tätigkeit ganz der allgemeinen Holzverarbeitung zuwenden 
sollen, solange es sich darum handle, beim Wiederaufbau der 
verwüsteten Landstriche Türen, Fenster, Tische und ähnliche Ge¬ 
rätschaften in großen Massen zu liefern. In der Zukunft wer¬ 
den drei Arten von Luftfahrzeugen nötig sein: 1. Heeresflugzeuge, 
2. Flugzeuge für Sport und Turismus, und 3. Verkehrsflugzeuge. 
Daneben rechnet man mit einem großen Bedarf an Kolonialflug¬ 
zeugen und Flugzeugen für den Zolldienst (u. a. auch zur Ver¬ 
hütung des Schmuggels). Die wichtigste Rolle im Flugwesen 
werde das Verkehrsflugzeug spielen, und deshalb plant man die 
Bildung einer sehr großen französische^ Luftver¬ 
kehrsgesellschaft, die aus der Mehrzahl der franzö¬ 
sischen Flugzeugbauer bestehen, die Unterstützung des Staates 
genießen, das eigentliche Organ des Luftverkehrs bilden und 
über ein gewaltiges Material verfügen werde. 

Der erste französische Flugzeugbauer, der sich für den 
großen Luftverkehr der Friedenszeit bereit gemacht hat, ist kein 
anderer ab «der Pionier des französischen Flugwesens, Henri 
Faroan, der auch jetzt vor seinen Konkurrenten den Blick in 
die Zukunft richtet. In seinen Werkstätten arbeiten 700 Arbeiter, 
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durch die bis jetzt monatlich 7Ü Flugzeuge herausgebracht wur- 
den. Da die ganze Tätigkeit durch die Kriegslieferungeft in An¬ 
spruch genommen war, veranlaßte er durch glänzende Bezah¬ 
lung seine Angestellten und Arbeiter zu Ueberstunden während 
der Nachtzeit und konnte am Tage des Waffenstillstandes ein 
fertiges Verkehrsflugzeug vorführen, den als „Goliath" be- 
zeichneten „F. 60". Bei dem von Bossuireau geleiteten Ver- 
suchsilug wurden 20 Personen befördert und 160 km in der 
Stunde erreicht. Es können mit einer Brennstofiladung ohne 
^ Zwischenlandung 3000 km zurückgelegt werden, und Farman ist 
überzeugt, daß die Ueberiliegung des Atlantischen Ozeans mit 
dem Apparat, der mit mächtigen Schwimmern ausgestattet ist, 
schon beim ersten Versuch gelingen werde. 

Die Firma B16 r i o t wird in den nächsten Monaten Möbel 
und Eisenbahnwagen bauen, hofft aber auch im Flugzeug¬ 
bau, wie bisher, eine führende Stellung einzunehmen. Auch sie 
richtet ihr Augenmerk auf die Erzeugung ganz großer Flug¬ 
zeuge; ein Modell mit 4 Motoren soll seiner Vollendung 
entgegengehen. Blöriot faßt vor allem das Flugwesen in den 
Kolonien ins Auge, rechnet aber auch mit der Wiederauf¬ 
nahme der sportlichen Wettbewerbe und zählt auf die 
Ausschreibung des Gordon-Bennett-Pokals der Flugzeuge im 
Jahre 1919. Ferner gedenkt die Pirma, ein großes, neues „Aero- 
drom" in Buc bei Versailles zu errichten. 

Viel besprochen wird eine Neuschöpfung des Konstrukteurs 
C a t r o s , für den sich Ingenieur Eiffel mit seinem ganzen 
wissenschaftlichen und technischen Rüstzeug einsetzt. Das 
riesenhafte Wasserflugzeug bedeutet die Rückkehr zum Ein¬ 
decker, klaftert 47 m, hat 430 qm Tragflächen, 4 Motoren von 
zusammen 1800 PS, 27 m Länge, 8500 kg Leergewicht und 13000 
Kilogramm bei Vollbelastung. Die Stabilisierung soll durch eine 
gyroskopische Einrichtung vollständig gesichert sein. 

hat die interministerielle Kommission der 
Für die Regelung der französischen Kammer für Zivilluftfahrt 
internationalen Lnft- unter dem Vorsitz des Abgeordneten 
fahrtverbindnngen d’Aubigny einen Entwurf ausgearbeitet, 
der vorerst die im Luftverkehr mit Eng¬ 
land gegebenen Verhältnisse ins Auge faßt Clemenoeau hat der 
Vertretung der Kommission eine baldige Behandlung der Vorlage 
zugesagt. Diese befaßt sich mit allen Fragen in Hinsicht auf 
Postdienst, Frachtsätze, Zoll, Verhütung des Schmuggels usw. In 
den nächsten Wochen soll in derselben Angelegenheit eine 
interalliierte Konferenz zusammentreten. Soeben wird 
nun in der französischen Tagespresse das Gerücht wieder¬ 
gegeben, daß der Staat jeden privaten Betrieb einer Luftverbin¬ 
dung verbieten und diesen gesamten Verkehr monopolisieren 
wolle. Die Meinungen über die Zweckmäßigkeit eines derartigen 
Vorgehens sind geteilt. Einerseits sagt man sich, wenn sich ge¬ 
wisse Unternehmer zusammenschlössen, werden die Frachtpreise 
viel zu hoch angesetzt werden und es bestände keine Garantie 
für die Vorkehrung aller nötigen Maßregeln zur Sicherung der 
Reisenden. Es liege im Interesse der Flugzeugbauer, selber 
sich dem Schoß der Staatsverwaltung anzuvertrauen, und nur 
so könne ein einheitliches großes Programm durchgeführt wer¬ 
den. Auf der andern Seite warnt man vor dem Staatsbetrieb, 
der der Luftfahrt die Flügel beschneiden und den Luftdienst 
den Bürokraten überliefern wurde, um die ganz Europa Frank¬ 
reich „beneide" und die den Fortschritten der Menschheit gegen¬ 
über mit einer dicken Binde vor den Augen einhergingen (!). 
Und zum Vergleich wird der jammervolle' Betrieb der franzö¬ 
sischen Staatsbahnen herangezogen, die den Inbegriff all dessen 
bildeten, was es auf der Erde an Rückständigkeit gebe (1). 

ist fortwährend eine ergiebige Fundgrube 
Die Ueberfliegnng des für die Stoffbeschaffung der Entente- 
Atlantischen Oteani Presse. C u r t i s s hat ein neues Riesen¬ 
flugzeug herausgebracht, das alles bisher 
Dagewesene übertrifft, mit drei Motoren, einer Geschwindigkeit 
von 80 Meilen und einer Tragkraft für 50 Personen. „Die mit 
der Lenkung beauftragten Offiziere der amerikanischen Marine 
sind überzeugt vom Gelingen des Unternehmens, das vor dem 
nächsten Sommer durchgeführt werden soll." Weiterhin hat 
Hauptmann L i p s n e r, der Leiter des amerikanischen Luftpost¬ 
dienstes, demissioniert, um die Vorbereitungen zur Ueber- 
fliegung des Ozeans zu treffen,- die er vor dem 15, Juni 1919 aus¬ 
zuführen gedenkt. Die Engländer möchten aber den Ruhm der 
ersten Ueberfliegung und den 10 000-Pfund-Preis der „Daily Mail" 


selber davontragen, weshalb Handley Page mR Lipsner in 
Unterhandlung getreten ist, um ihn zur Benutzung eines englischen 
Flugzeugs zu veranlassen. Mit Handley Page hat auch der Fran¬ 
zose F o n c k verhandelt, offenbar weil er in seinem eigenen 
Lande kein , passendes Flugzeug auf treiben kann. Jedenfalls 
zeigen die französischen Flugzeugbauer keine 
rechte Begeisterung für das Unternehmen. .Sorean 
hat erklärt, die Ueberiliegung des Atlantischen Ozeans in einem 
Zuge sei unmöglich, und sobald man eine Zwischenstation zur 
Neu Verproviantierung mache, biete das ganze keinen Reiz mehr. 
Die Engländer und Amerikaner betrachten die Sache als Sport, 
die Franzosen als eine praktische Frage der Beförderungs¬ 
möglichkeit und würden für ein so problematisches Ding nicht 
die notigen großen Kapitalien aufwenden. Der Flugzeugbauer 
Breguet erklärte, die Ueberfliegung de« Atlantischen Ozeans 
habe erst dann einen praktischen Wert, wenn es möglich sei, 
sich wie eine Kanonenkugel 20 oder 25 km hoch in die Luft zu 
erheben und bei vollständiger Sicherheit mit 400 km Geschwindig¬ 
keit zu fliegen; die Fahrgäste müßten von der Außenluft abge¬ 
schlossen sein und die Atmung mit Sauerstoffbomben unter¬ 
stützen. Ein anderer französischer Flugzeugbauer, Saulnier, 
ist der Meinung, die Ozeanüberfliegung sei mit Benzin¬ 
motoren überhaupt nicht möglich und stellt folgende 
Rechnung auf: Ein Flugzeug mit 4 Motoren wiegt im Leer¬ 
zustand 5895 kg, mit dem Kühlwasser 6095 kg. Die 4 Motoren 
von zusammen 1600 PS können 13 450 kg heben. Ziehen wir das 
Eigengewicht davon ab, so bleibt eine Hubkraft von 7350 kg für 
die Nutzlast frei. Nehmen wir an, man fliege bloß mit 80 Proz. 
der wirklichen Motorkraft, also mit 1280 PS. Der günstigste 
Brennstoffverbrauch beträgt 250 Gramm für die Pferdekraft¬ 
stunde. Für 1280 PS ergibt das 320 kg auf die Stunde. Dividiert 
man 7350 kg (Nutzlast) durch 320 kg, so erhält man 23 Stunden 
Flugdauer ohne Aufenthalt. Multipliziert man 23 Stunden mit 
einer durchschnittlichen Stundenleistung von 120 km, so erhält 
man 2760 km. Die Strecke über den Atlantischen Ozean mißt 
aber 4000 km. Damit ist das Projekt begraben. Man muß erst 
einen Brennstoff finden, der mehr Kraft entwickelt als Benzin. 
Der Krieg hat überhaupt die Flugzeugtechnik vom guten 
Wege abgebracht, indem man nicht mehr das Augenmerk 
darauf gerichtet hat, Motoren zu bauen, die wirtschaftlich 
arbeiten. Damit ist für uns der Weg gewiesen: wir haben anderes 
zu tun, als dem Hirngespinst der Ozeanüberiliegung unsere Zeit 
zu opfern. 

ist vor Jahren schon als ein Ereignis der 
Die Luftverbindong Zukunft vorausgesagt worden, und tat- 
zwischen England sächlich haben auch General Salmond 

und Indien und Hauptmann Roß Smith die Reise im 

Flugzeug zurückgelegt, allerdings mit 
großen Unterbrechungen. Von Londpn nach Gallipoli brauchten 
die beiden 48 Stunden. Daran schloß sich -einige Zeit nachher der 
Flug Gallipoli—Cairo. Im Dezember v. Js. nun haben die beiden 
auch die Strecke Cairo—Karachi jn 36 Stunden zurückgelegt, 
und in den letzten Tagen des Dezember soll das Flugzeug bis 
nach Calcutta gelangt sein. Auf die Veranlassung von Handley- 
Page versuchte man aufs neue, in möglichst direktem Fluge nach 
Indien zu gelangen. Am 13. Dezember hat ein Handley-Page- 
Flugzeug, das 4 Rolls Royce-Motoren besitzt, Ipswich verlassen, 
besetzt mit 6 Mitgliedern der Royal Air Force. Die Lenker sind 
Major Archibald Stuart und Hauptmann Halley, Fahrgast General 
Mc. Ewen, der in Indien ein Kommando übernehmen soll; die 
Bedienung besteht aus drei Unteroffizieren. Die folgenden Orte 
zwischen dem Anfangs- und Endpunkt waren als Etappen aus¬ 
ersehen: Ipswich—Nordfrankreich-—Miramas (bei Marseille)— 
Otranto (Süditalien)—-Cairo—Bagdad—Bänder Abbas (am Per¬ 
sischen Golf)—Karachi. Im Nebel wurde der Kanal überflogen 
und an der belgisch-französischen Grenze gelandet; der 14. De¬ 
zember brachte die Flieger nach Le Bourget, der 16. nach Mira¬ 
mas. Am 17. Dezember setzte die Mannschaft bei stürmischem 
Wetter den Flug nach Otranto fort. Es mußte in Pisa 
eine Zwischenlandung vorgenommen werden. Weitere Nach¬ 
richten liegen bis zur Stunde nicht vor. Danach scheint die 
Siegeszuversicht der Mannschaft doch nicht so ganz am Platze 
gewesen zu sein. Auf die Frage, was man im Falle eines Motor¬ 
defekts in einsamer Gegend zu tun gedenke, erwiderte einer der 
Flieger: „Wir haben nie Motordefekt; eine solche Frage braucht 
überhaupt nicht gestellt zu werden!" 
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In der flugtechnischen Fachpresse des 

Weltflugnonaen. Auslandes sind seit einiger Zeit die 
„ Weitflugnormen*' des Inter* 
national Aircraft Standards Board im Erscheinen begriffen, die 
weit über die unmittelbar am Flugwesen beteiligte Industrie 
hinaus erhebliche Bedeutung haben. Sie bringen zum ersten 
Male eine durchgreifende Normung der ge¬ 
samten Werksto^ffe, insbesondere der Stahl- und 
Eisensorten einschließlich der Sonderstahle und der 
sonstigen Metalle und Legierungen nach chemischer Zusammen¬ 
setzung und physikalischen Eigenschaften, nebst Behandlungs¬ 
und Prüfungsvorschriften. Insofern scheint dieses Normenwerk 
eine grundlegende und weit über die unmittelbaren Kriegszwecke, 
denen es seine Entstehung verdankt, hinausragende Bedeutung 
zu haben. Denn diese Reihenaufstellung einer plan¬ 
mäßig abgestuften Anzahl genau bekannter Arten von Stählen 
usw. und der allgemeine Entschluß, sich in Erzeugung und Ver¬ 
brauch auf diese bestimmten Sorten zu beschränken, unter Aus¬ 
schluß der unendlich vielen, zwischen den Stufen liegenden Mög¬ 
lichkeiten, bringt, wenn die Abstufung den Bedürfnissen richtig 
angepaßt ist, zweifellos große Vereinfachungen und Ersparnisse 
in die Erzeugung und vor allem in die Lagerhaltung bei den 
Händlern und Verbrauchern; und sie gibt dem Konstrukteur, der 
nunmehr für jedes Werkstück den ganz genau bekannten Werk¬ 
stoff auf einfache Weise nach der allgemeinen Liste yorschreiben 
kann, eine bisher unbekannte Sicherheit. 

Für die deutsche Industrie bietet solche planmäßige Arbeit 
an und für sich natürlich nichts Neues. Aber es wird für sie 
wichtig sein, genau zu verfolgen, was in dieser Hinsicht während 
der Kriegszeit jenseits der Fronten entstanden ist Die von der' 
Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt veranstaltete 
deutsche Ausgabe der „Weltflugnormen "*) 
wird daher als ein wichtiges Hilfsmittel zur Vorbereitung auf den 
internationalen Wettbewerb nach dem Kriege auch über den 
Kreis der Flugindustrie hinaus begrüßt werden. 

In Norwegen, wo man sich mit weit- 
Die skandinavischen gehenden Luftverkehrsplänen trägt, wer- 
Lnftverkehrspläne. den Anstalten getroffen, einen Teil davon 
gleich nach dem Friedensschluß zu ver¬ 
wirklichen. So hat die norwegische Luftfahrtsreederei bei dem 
Küstenpunkt Hafrsfjord in der Nähe von Stavanger jetzt ein grö¬ 
ßeres Gelände erworben, wo eine Station für Wasserflugzeuge 
errichtet werden soll. Stavanger wird im künftigen Luftverkehr 
Norwegens eine Hauptstation und wichtigen Knotenpunkt bilden. 
Von dort aus sollen nicht bloß Linien längs der Küste gehen, so 
südwärts nach Kristiania und nordwärts nach Bergen und weiter, 
sondern Stavanger wird auch Ausgangspunkt für die Linien über 
die Nordsee nach Schottland, wo Aberdeen als Station in Frage 
kommt. Die Linie nach Schottland soll in Zusammenwirken mit 
der leitenden englischen Luftfahrtsgesellschaft, der „Aircraft 
Transport and Travel Ltd." betrieben werden. Deren Direktor 
ist Holt Thomas, der eine Anzahl Pläne über Weltlinien mit 
Flugzeugen entworfen hat und jetzt in England die treibende 
Kraft für Verwirklichung internationalen Luftverkehrs ist. Es 
gilt in England als zweifelhaft, ob die dortige Regierung die Ge¬ 
nehmigung zur Einrichtung regelmäßiger Luftlinien in Eng¬ 
land und mit England als Ausgangsland gibt, solange nicht der 
Frieden entgültig geschlossen ist. Aber sobald dies geschehen, 
soll die Eröffnung verschiedener Linien erfolgen, darunter als 
eine der ersten die Linie Aberdeen—Stavanger. Im übrigen hat 
die norwegische Luftfahrtreederei ihrerseits bereits mit aus¬ 
ländischen Gesellschaften Verabredungen getroffen, soweit dies 
möglich war. — In Dänemark ist man nicht minder regsam. 
Die Aeronautische Gesellschaft in Kopenhagen hofft, m nicht 
ferner Zeit eine Anzahl Luftlinien errichten zu können. Es sind 
nicht bloß Linien zwischen verschiedenen Städten Dänemarks 
geplant, sondern auch Linien über Esbjerg nach England, sowie 
über Schweden nach Finnland und Rußland, in letzterem mit 
Petersburg als Ziel. Ferner hat die Gesellschaft durch Vertreter 
Verhandlungen mit einer Reihe deutscher Städte über Anordnung 
von Landungsplätzen führen lassen, welch letztere sowohl für 
Wasser-, wie für Landflugzeuge brauchbar sein sollen. 

Henry Stanley, der bekannte Afrika-Forscher, soll die erste 
Fahrkarte für die Luftverbindung London—-Paris gelöst haben. 


*1 Za bariehan durch die Deutsche Versuchiauatelt fflr Luftfahrt, E. V, 
Berlin SW 41, Belle*Alliaace-Platz 2. Preis, der bisher erschienenen Teile etwa 13 M. 


Zu den fortgesetzt auftauchenden neuen 

Nana Luftlinien. Plänen über Luftverkehr gehört auch 
eine Verbindung zwischen Frank¬ 
reich und Marokko. Ende Dezember vorigen Jahres 
hat der erste Versuchsflug auf der 400 km langen Strecke 
'Toulouse—Perpignan—Barcelona stattgefunden. Dieser Flug 
dauerte 2 Stunden und 20 Minuten, und weitere Versuche'sollen 
auf der Linie Barcelona—Alicomte vor sich gehen. Man glaubt, 
daß die gesamte Strecke in 11 Stunden durchflogen werden kann. 
— Afrika soll eine große Luftlinie erhalten, die von Kairo bis 
Kapstadt geht. Um die Durchführbarkeit dieses Planes zu prüfen, 
hat das englische Lurftfahrtsministerum nach Zentralafrika 
zwei Abteilungen Flieger gesandt, die mit Flugzeugen und 
sonstiger Ausstattung ausgerüstet sind. Ferner finden Unter¬ 
suchungen im Hinblick auf eine Luftlinie von Indien nach 
Australien statt, bei welcher Linie ftagapore berührt werden 
würde. — Ein Pariser Blatt will aus guter Quelle erfahren haben, 
daß die abgerüsteten deutschen Luftschiffe für den Handels¬ 
verkehr zwischen Hamburg und New York eingerichtet 
und in Betrieb gesetzt werden sollen. — Zwischen London und 
Paris ist, wie Meldungen aus London besagen, ein regelmäßiger 
staatlicher Luftverkehr errichtet, der zur Ueberführung amtlicher 
Berichte bestimmt ist 

Auf dem Fing von England nach Indien, über den wir an 

anderer Stelle berichten, sind die Flieger nach der letzten Mel¬ 
dung am 23. Dezember v. Js. über Sizilien dach Malta gelangt. 
Jetzt trägt das Flugzeug auf einmal 14 Insassen, darunter den 
General Macelau. 

Zwei belgische Lnftverbindnngen sollten auf Neujahr von 
den Heeresbehörden in Betrieb genommen werden: Brüssel— 
Lüttich und Brüssel—Gent—Brügge. Vorerst wird die Verbindung 
nur militärischen Zwecken dienen. Das belgische Heeresluft¬ 
fahrwesen untersteht Oberst Crombrugghe, der verfügt 
hat, daß das gesamte belgische Luftfahrmaterial von Juvisy bei 
Paris nach dem Flugpark Evers bei Brüssel überführt wird. Auf 
einem öffentlichen Platz Brüssels wird der belgische Aero-Club 
ein Denkmal für die im Luftkrieg gefallenen Belgier errichten. 

Ein „Aktionkomitee für die Entwicklung der französischen 
Heeresluftfahrt'* (Abrüstung, nicht wahr?!) hat sich im Schoße 
des Französischen Aero-Club in Verbindung mit dem Syndikat 
der Flugzeugbauer und einigen politischen Persönlichkeiten ge¬ 
bildet. Soreau ist erster, Esnault-Pelterie zweiter Vorsitzender. 
Daneben will man sich auch mit Fragen der Privatluftfahrt be¬ 
fassen. Weiterhin wurde ein Luftfahrtverband der 
Flugzeuglenker und Beobachter gebildet mit General 
Bailloud als Vorsitzenden; auch Fonck gehört der Leitung an. 
Weiterhin hat eine Versammlung in den Räumen der Zeitschrift 
„Sporting" die Gründung einer Piloten-Liga beschlossen, 
die die Berufsinteressen der Flieger vertreten soll, also ein Kon¬ 
kurrenzunternehmen zu dem von Mortane! gegründeten Flieger¬ 
verband bildet. 

Der Luftpostdienst zwischen New York und Chicago sollte zu 
Beginn des neuen Jahres aufgenommen und die Strecke in 
3 Etappen!von zweimal 215 und einmal 323 Meißen zurückgelegt 
werden. 

Die Ueberfliegung des Atlantischen Ozeans haben sich die 
beiden erfolgreichsten französischen Kampfflieger, Fonck und 
Nungesser, zur Aufgabe gestellt. Den französischen Flug¬ 
zeugbauern wird empfohlen, das Vorhaben mit allen Mitteln zu 
unterstützen, damit der 10 COO-Pfund-Preis der „Daily Mail" nicht 
von einem Amerikaner oder Engländer weggeschnappt werde. 
Auch N a v a r r e wird unter den Kandidaten für das Unter¬ 
nehmen genannt, über das nachgerade genug geschrieben 
worden ist. 

soll am Genfer See angelegt werden, 
Ela großer Flugzeug- wenn wenigstens die Bestrebungen einer 
park für Vergnügung*- Anzahl einflußreicher Genfer Persönlich- 
refsen keiten, die vom Genfer Verkehrsverein 

unterstützt werden, Erfolg haben. Man 
nennt bereits die Namen von Fliegern, die hier beschäftigt würden, 
und spricht von Flügen über die Alpen bis ans östliche Ende 
der Schweiz. Zu kleineren Flügen von Genf nach Evian, Thonon, 
Ouchy, Montreux, Vevey usw. würde man Wasserflugzeuge ver¬ 
wenden und auf diesen Linien einen Teil des Postdienstes über¬ 
nehmen im Anschluß an die von den Franzosen geplante Luft¬ 
postlinie Paris—Lyon—Genf. Bis zur Verwirklichung dürfte in¬ 
dessen noch einiges Wasser die Rhone hinunterfließen. 



FLUGTECHNISCHE AUFGABEN UND PROBLEME 

IM FRIEDEN. 


i. 

In den letzten Monaten ist vom Luftverkehr ungeheuer 
viel geredet worden, meist aber nicht von Fachmännern 
und daher meist Unrichtiges. Im allgemeinen gab man sich 
der Meinung hin, daß unsere Heeresflugzeuge sofort nach 
der Rückkehr von der Front mit offenen Armen von den 
Luftverkehrs-Kommerzienräten in Empfang genommen 
werden und am nächsten Tag ihren ersten Flug auf der 
„Luftverkehrslinie X—Y M antreten würden. Auf schönen 
Karten waren die Linie^ eingetragen, und es fehlte nichts 
als die Flugzeuge und die Lösung der einigen Dutzend 
Fragen von großer Bedeutung, um den »gepriesenen Luft¬ 
verkehr in Szene zu setzen. 

„Luftverkehr“ bedeutet nun aber nicht nur, daß 
der Flieger N. an einem schönen Herbsttag mit einem Be¬ 
kannten von da nach dort fliegt, sondern, daß an einem be¬ 
stimmten Tage, zu bestimmter Zeit ein bestimmtes Flug¬ 
zeug die bestimmte Flugstrecke X—Y mit bestimmter 
Flugdauer zurücklegt, dann an einem bestimmten Platze 
landet, wo jedenfalls ein bestimmtes Stafettenflugzeug die 
Weiterfahrt anschließend antreten soll. Also alle diese 
„Bestimmungen“ müssen erfüllt werden, wenn von einem 
„Verkehr“ die Rede sein soll. Dazu fehlt aber heute noch 
gar vielesl 

Wohl werden sich aushilfsweise und vorläufig eine 
ganze Anzahl von Kriegsflugzeugen im Luftverkehr ver¬ 
wenden lassen. Auf die Dauer ist dies aber nicht möglich, 
weil die Spezialbauarten der Kriegsflugzeuge v,on ganz 
anderen Gesichtspunkten aus erfolgten, als sie der Friedens¬ 
luftverkehr verlangen wird. Die Verhältnisse lassen sich 
vielleicht damit vergleichen, als wolle man ein Motorrad 
durch Ausbau des Motors zu einem gewöhnlichen Fahrrad 
ausgestalten, oder ein Torpedoboot zum Personenverkehr 
verwenden. Es geht ja schließlich alles, aber ohne Rück¬ 
sicht auf Wirtschaftlichkeit und vollkommene Zweck¬ 
dienlichkeit, die die ersten Grundlagen für jene sind. Und 
umbauen lassen sich gerade Flugzeuge nur sehr schwer 
und unter hohen Kosten, so daß der Endpreis ungeheuer 
hoch würde. 

Zunächst gehört es zu den wichtigsten Aufgaben, alle 
die Erfahrungen, zu denen der Krieg geführt hat, sorg¬ 
sam auszuwerten und dann in der Entwicklungs¬ 
geschichte der Flugzeuge einzuordnen. Dadurch 
werden sich viele in der Hast und Kriegsproduktivität aus¬ 
geführte Formen — sowohl im ganzen als auch in Einzel¬ 
teilen — als unzweckmäßig und andererseits in gewissen 
Kombinationen wesentlich vorteilhafter herausstellen als 
man bisher annahm. Dies gilt sowohl in konstruktiver wie 
in aerodynamischer Hinsicht. Vor allem kam die letztere 
doch wohl während des Krieges bei uns infolge Personal- 
und Zeitmangels ganz bedeutend zu kurz, weshalb z. B. bei 
den Engländern, die hinreichend Personal und Laboratorien 
zur Verfügung hatten, insofern erfolgreicher als bei uns 
gearbeitet werden konnte, als es England glückte, seine 
rückständige Lage im Flugwesen von vor dem Kriege mehr 
als gut zu machen und Frankreich weit zu überflügeln. Um 
ganz auffällige Bfeisüiele im Konstruktiven anzuführen, ver¬ 
weise ich auf die Nieuport-Bauart (Anderthalbdecker), die 
etwa ein Jahr lang das fast einzige Kampfflugzeug Frank¬ 
reichs war und zu guterletzt doch wieder eine Rückkehr 
zum normalen Doppeldecker durchmachte, oder auf das 
„Spad“-Verspannungssystem, das wie eine große Erleuch¬ 
tung bei seinem Auftreten erschien, um verhältnismäßig 
bald wieder von der Bildfläche zu verschwinden. 


Eine wissenschaftlich durchgeführte und sehr ein¬ 
gehende Geschichte der Entwicklung der einzelnen 
Flugzeugbauarten sowohl, als auch des konstruktiven Auf¬ 
baues an sich ganz allgemein werden uns erst volle 
Klarheit über die endgültige Bewertung einzelner Vorgänge 
schaffen, die dann, in neuen Gruppierungen zusammen¬ 
gesetzt, neue Bauarten ergeben können. 

Das bleibt aber zunächst Aufgabe der weiterhin für 
Heer und Marine arbeitenden Firmen, und daraus wird man 
dann erst die günstigsten Bedingungen für den Bau von 
Verkehrsflugzeugen gewinnen. Aufgabe der Regierung 
bleibt es aber immer, für die durch die Untersuchungen und 
neue Versuche entstehenden Kosten aufzukommen, denn 
von Friedensaufträgen werden die Firmen sich kaum er¬ 
halten können. In diesem Sinne wird die Regierung 
auch zu jedem Verkehrsflugzeug etwas bei¬ 
steuern müssen, da die mit diesen Flugzeugen ge¬ 
machten Erfahrungen doch umgekehrt wieder den Heeres¬ 
flugzeugen zugute kommen. Die ganzen nächsten Jahre 
des Heeresflugwesens werden mithin nur dem quali¬ 
tativen, nicht dem qantitatiyen Ausbau 
Rechnung tragen. An eine Verstaatlichung des Luft¬ 
verkehrs ist dabei nicht gedacht. Sie wird kaum in Be¬ 
tracht kommen, da der Staat das damit heute noch ver¬ 
bundene Risiko gar nicht herauswirtschaften kann. Durch 
die oben erwähnte, in seinem eigenen Interesse liegende 
Unterstützung wird er über den von Privatgesellschaften 
eingerichteten Luftverkehr in den nächsten schweren 
Jahren fördern und stützen. 

Hätte der Krieg ein für uns nur einigermaßen günstiges 
Ende genommen und hätten die inneren Unruhen, die 
gerade in dieser Hinsicht viel schädlicher sind als die Frie¬ 
densbedingungen, nicht jeden hoffnungsvollen Blick in die 
Zukunft für die Flugzeugindustrie vorläufig verdunkelt, so 
wäre auch die Weiterentwicklung des Flugwesens in mili¬ 
tärischer und verkehrstechnischer Hinsicht viel sicherere 
Bahnen gegangen, als dies nun der Fall ist. Es werden für 
Heer und Marine nur geringe Beträge für die Kosten der 
Luftwaffe bewilligt werden, obwohl eigentlich gerade jetzt 
die fruchtbarste Schaffensperiode einsetzen würde! So 
werden nun sicher England, Frankreich und Amerika in 
Kürze vor uns einen nie wieder einzuholenden Vorsprung 
gewinnen, indem sie gemäß dem nach ihrem Sinne auf¬ 
gefaßten Abrüstungsprogramm — an eine wirkliche Ab¬ 
rüstung glaubt doch nur der ebenso gute wie leichtgläubige 
Michel! — gewaltige Summen in das Militär- und Verkehrs¬ 
flugwesen hineinstecken werden. Der durch den Sieges¬ 
gedanken gehobene Impuls wird bei jenen auch ganz 
andere private Mittel für Luftverkehr und Flugsport 
flüssig machen als bei uns und vor allem eine Verbreitung 
und Absatzgebiete in den außereuropäischen Gebieten er¬ 
langen, die für unsere Industrie eine große Gefahr be¬ 
deuten. Aber gerade deshalb muß die deutsche Flugzeug¬ 
industrie in jeder Weise gefördert werden, um konkurrenz¬ 
fähig zu bleiben. 

Die Hauptrichtlinien, die für den Bau von Friedens¬ 
flugzeugen in Frage kommen, sind: Billigkeit, ge¬ 
ringe Betriebskosten und einfache Repa¬ 
ratur m ö g 1 i c h k e i i. 

Die erste Forderung scheint zunächst nur eine Ma¬ 
terialfrage zu sein. Das ist sie eigentlich aber gerade am 
wenigsten; da nun alle Sparmetalle mit der Zeit frei werden, 
wird in allem ein wesentlicher Preisfall eintreten. Immer¬ 
hin muß man dennoch auch auf den Kaufpreis der Roh- 
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materialien sehen. Vor allem aber gilt es, durch Verminde¬ 
rung der Bauteile und deren einfachste, möglichst maschi¬ 
nelle Herstellung den Preis zu drücken. Also diese Frage 
ist lediglich vom Konstrukteur und Organisationsleiter zu 
lösen. Und gerade bei den heutigen Lohnforderungen der 
Arbeiter wird es um so mehr Sache des Konstrukteurs, da 
sich bekanntlich eine längere Bearbeitung auf dem Kon¬ 
struktionsbüro gegenüber Mehrarbeit im Betrieb immer 
bezahlt macht, zumal offenbar auch im Frieden der ein¬ 
fache Arbeiter mehr 
verdienen wird als 
der Zeichner und 
Konstrukteur mit 
Fach- oder Hoch¬ 
schulbildung, ein 
Zustand, der eben¬ 
so absurd wie all¬ 
gemein vorhanden 
ist und heute wohl 
als das sozial ein¬ 
zig Richtige ausge¬ 
rufen wird!! Hier¬ 
durch wird uns na¬ 
türlich für alle Zu¬ 
kunft der Wett¬ 
bewerb mit 
den anderen 
Nationen fast 
unbestreit bar 
gemacht, was 
eine unge¬ 
heure Schädi- 
gungder deut¬ 
sch en Indu¬ 
strie aller 
Art bedeutet 
und deren 

Schaffens¬ 
kraft lähmt. 

Die zweite For¬ 
derung, die der ge¬ 
ringen Betriebs¬ 
kosten, ist ja ein¬ 
mal teilweise in der 
ersten enthalten, 
soweit sie sich auf 
die eigentliche 
Fabrikorganisation 
in der Herstellung 
bezieht. Ihre Lö¬ 
sung beruht größ¬ 
tenteils in einer 
Veramerikanisie- 
rung unserer In¬ 
dustrie, in der 
Einführung des su«»«n t .bUd b.i 

Taylorsystems und 

einer weitgehenden Ausnutzung von Maschinenarbeit. Daß 
die Forderung des Achtstundentages die Notwendigkeit 
dieser Einrichtungen noch steigert — und zwar jedenfalls 
nicht zugunsten der diese Forderung aufstellenden Ar¬ 
beiter —, sei nur nebenher erwähnt. 

Die Betriebskosten beziehen sich aber in der Haupt¬ 
sache auf den Verbraucher. Er wird Flugzeuge ver¬ 
langen, die wenig Betriebstoffe verbrauchen, möglichst 
kleine Hallen, möglichst wenig Bedienungspersonal und 
möglichst kleine Landungsplätze benötigen. Außerdem 
sollen sie möglichst unempfindlich gegen Witterung sein 
und bei Beschädigungen kleinerer Art, z. B. des Fahr¬ 


gestells, soll nicht gleich ein Zusammenbrechen des ganzen 
Flugzeugs erfolgen. 

Mit diesen Gesichtspunkten steht die letzte Forderung 
in naher Beziehung, die der Ausbesserungsmöglichkeit. 
Auch sie ist fast nur Sache des Konstrukteurs. Jede Aus¬ 
besserung soll unter Zuhilfenahme nicht allzu vieler und 
teuerer Werkzeuge von wenigen Leuten in kurzer Zeit 
durchführbar sein. Auch muß die Ausbesserung mit 
billigem, leicht zu beschaffenden Material durchzuführen 

sein, alles Forde¬ 
rungen, auf die 
beim Entwurf des 
V erk ehr sflugzeugs 
weitestgehende 
Rücksicht zu neh¬ 
men ist. Insbeson¬ 
dere kommt hier 
auch die Einfach¬ 
heit des Auf- 
und Abbaus eines 
Flugzeugs in Be¬ 
tracht, die von aller¬ 
größter Wichtig¬ 
keit ist. 

Wir sehen, alle 
diese schwerwie¬ 
genden Fragen zu 
lösen, ist Sache der 
Konstrukteure und 
der Betriebsleiter. 
Von ihrem Arbei¬ 
ten hängt es ab, 
ob der Luftverkehr 
mehr oder weni¬ 
ger wirtschaftlich 
durchführbar ist. 
Die Fragen der 
Luftlinien, der Lan¬ 
dungsplätze und 
Hallenanlagen sind 
beinahe neben¬ 
sächlicher Natur, 
jedenfalls lassen sie 
sich viel eher 
lösen. 

H. 

In nahem Zu¬ 
sammenhang mit 
diesen Ausfüh¬ 
rungen steht ein 
englischer Aufsatz, 
der allerdings aus 
dem August 1918 
stammt, wo wir 
jenseits des Kanals 

(O. lorenr.j , , 

Sonnenuntergang. n °ch mehr ge¬ 

fürchtet waren als 

heute! Dort wird u. a. folgendes ausgeführt: „Eine 
große Gefahr im Frieden, vor der die Industrie steht, 
ist die entfesselte d.e utsche Konkurrenz. 
Die Behörde und jede Industrie bis hinauf zur Flug¬ 
zeugindustrie muß den Standpunkt der Seeleute ein¬ 
nehmen, die gar keinen Verkehr mit Deutschland mehr auf¬ 
nehmen werden. Bei der Einigkeit des Zwecks und beim 
Patriotismus im weitesten Sinne (also nicht in deutschem, 
in dem man heute die Russen „Brüder" nennt!) kann der 
Flugzeugindustrie ein dauerndes Fortbestehen gesichert 
sein, ohne sie kann niemand die Zukunft anders erwarten 
als unter dauerndem Rückschritt! Daher erfordert die 
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Flugzeugindustrie mehr Unterstützung als 
jede andere, nachdem ihr die Hauptstützen der großen 
Kriegslieferungen genommen ist, und von ihren Mit¬ 
gliedern freundschaftliche Beziehungen und gegenseitiges 
Zusammenarbeiten/' Nun wird die Einführung deutscher 
Flugzeugbestandteile besprochen und vor allem gegen die 
Bosch-Magnete der Feldzug eröffnet. In Australien 
darf bekanntlich nichts mehr mit dem Namen „Bosch“ ein¬ 
geführt werden. „Die Deutschen“, so heißt es weiter, „wer¬ 
den solange zu Verlustpreisen verkaufen, bis der englische 
Fabrikant an die Wand gedrückt ist, wie es bei vielen Waren 
vor dem Kriege war. Nicht nur hinsichtlich des Flugzeug¬ 
teilbaues ist die Gefahr des deutschen Eindringens zu be¬ 
fürchten, sondern da ist auch der deutsche N. A. G.- t der 
berühmte Mercedes - Motor u. a., alles deutsche Erzeug¬ 
nisse! Jede dieser Firmen wartet darauf, beim Frieden 
den englischen Markt mit ihren Erzeugnissen zu über¬ 
schwemmen und in solchen Mengen zu verkaufen, daß 
es einem deutschen Monopol auf Flugmotoren gleich¬ 
kommt. 

Die einzige Hilfe ist, daß die Fabrikanten untereinander 
beschließen, kein deutsches Erzeugnis zuzu¬ 
lassen, auch nicht einmal Spannschlösser oder irgend 
welche unauffälligen Teile. Denn der Mann oder die Firma, 
die zuerst deutsche Erzeugnisse zuläßt, wird zum Verfall 
ihrer ganzen Industrie hinarbeiten, in den jede andere 
Firma hineingerissen wird/' 

Mit diesem „Wohlwollen“ steht uns die englische In¬ 
dustrie gegenüber!! Und da spricht man bei uns von 
„Brüderlichkeit“, die uns mit anderen Nationen verbindet!! 
Wenn unsere Industrie noch mit dem Erfolg soll Weiter¬ 
arbeiten können, um ihre Aufgaben im Frieden zu lösen, 
dann müssen wir solches mit Gleichem be¬ 


antworten f Dann werden wir uns den Namen und die 
Achtung, die unsere Erzeugnisse vor dem Krieg im Aus¬ 
land hatten und die nur zu deutlich aus den englischen 
Betrachtungen sprechen, zurückgewinnen, dann muß dei* 
Flugzeugindustrie von der neuen Regierung das weitest¬ 
gehende Interesse entgegengebracht werden und die Ar¬ 
beiter selbst müssen an der Lösung der 
großen Aufgaben mitarbeiten, indem sie 
nicht Forderungen stellen, die ein erfolg¬ 
reiches Produzieren der Industrie un¬ 
möglich machen, wobei sie selbst in Mit¬ 
leidenschaft gezogen werden. 

Wie wir die Lösung der Aufgaben für den Frieden in 
der Flugtechnik anfassen, davon wird auch unser Verhält¬ 
nis zum Ausland abhängen. Keine Erlahmungs¬ 
erscheinung darf in der Flugtechnick ein¬ 
tret e n , weder von seiten des die Mittel dazu stellenden 
Staates, noch seitens der Industrie und ihrer Mitarbeiter 
aller Klassen. Gerade die Verkehrsflugzeuge werden uns 
bald wieder in enge Fühlungnahme mit dem Ausland brin¬ 
gen und uns dadurch den Auslandsmarkt für alle Erzeug¬ 
nisse erschließen. Konnten wir uns trotz der ungeheuren 
Materialschwierigkeiten während des Krieges durch Fleiß 
und konstruktives Können an erster Stelle im Kampf um 
die Herrschaft in der Luft halten, dann muß es auch unter 
den nun so erschwerenden Umständen der Friedensbedin¬ 
gungen durchführbar sein. Die unermeßlichen Werte, die 
in der deutschen Flugzeugindustrie geborgen liegen, dürfen 
nicht brachliegen. Sie werden sich aber nur dann ver¬ 
zinsen, wenn die Regierung, Arbeitgeber und -nehmer sich 
der Schwierigkeiten bewußt sind, die die Lösung der flug¬ 
technischen Aufgaben im Frieden mit sich bringt. 

Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 


Alle Anzeichen deuten darauf hin, daß 
England und der Luft- England die größten Anstrengungen 
verkehr. machen wird, im Luftverkehr der Zukunft 

eine ähnlich vorherrschende Rolle wie auf 
dem Meer zu spielen, und um die auf dem Gebiete des Flugzeug- 
wesens inzwischen erreichte Leistungsfähigkeit zu zeigen, hatte 
gelegentlich der unlängst in London veranstalteten Ausstellung 
von eroberten Flugzeugen eine Vorführung englischer Flugzeuge 
stattgefunden, die ein stattliches Schauspiel bot. Sowohl in Ge¬ 
schwadern wie einzeln flogen über London alle Typen der eng¬ 
lischen Flugzeuge, von den größten Fahrzeugen bis zu den kleinen, 
einsitzigen Jagdflugzeugen. Bei dieser Gelegenheit stellte eines 
der gewaltigen Handley-Page-Flugzeuge durch seine Fahrt mit 
40 Teilnehmern einen neuen Rekord auf, denn trotz der großen 
Last ging das Flugzeug bis zu über 2000 an Höhe und erreichte eine 
Geschwindigkeit von über 160 km in der Stunde. Diese HöcHst- 
leistung wurde indessen am 30. November v. Js. von einem 
amerikanischen Wasserflugzeug übertroffen, das mit 50 Personen 
aufgestiegen war, jedoch in bezug auf Schnelligkeit zurückblieb, 
indem seine Fahrt 130 km in der Stunde betrug. Wie der Erbauer 
der englischen Bombardements- und Angriffsflugzeuge, Handley- 
Page, erklärt, stände nichts entgegen, noch mehr als 40 Reisende 
mitzunehmen, sowie daß sich dieser Flugzeugtyp mit Vorteil für 
den Luftverkehr entwickeln lasse. Handley-Page ist auch der 
Ansicht, daß der Fahrpreis für oine Luftfahrt London—Paris in 
nicht zu ferner Zeit wenig über den Preis für eine gewöhnliche 
Dampfer- oder Eisenbahnreise zu gehen brauche. Die Aircraft 
Transport and Trafic Ltd., die den Luftverkehr London—Paris 
besorgt, hat sich auch mit einer französischen und einer italieni¬ 
schen Gesellschaft in Verbindung gesetzt, um den Luftverkehr 
auszudehnen, und zudem wird auch eine Linie Aberdeen—Nor¬ 
wegen geplant. 

Die englische aeronautische Gesellschaft. „The Air League“. 
hat mit der Handelskammer über Errichtung eines regelmäßigen 
Reise- und Postverkehrs auf größeren Linien verhandelt. Ob ein 
freier Wettbewerb zugelassen wird, ist noch nicht bestimmt. Auch 
darüber wurde ein Abkommen getroffen, daß das englische Welt¬ 


reich von großen Luftlinien durchkreuzt werden soll. Sobald 
genügende Erfahrungen vorliegen, ist die Errichtung einer Linie 
Kap — Kairo beabsichtigt, wozu Linien quer durch Kanada, 
Indien und Australien treten sollen. Auch liegt der 
Vorschlag über eine unmittelbare Linie England — Indien — 
Australien vor. 

Bei der eingangs erwähnten Flugzeugausstellung, die in der 
Londoner Islington Agricultural Hall stattfand, betont Lord Weir. 
der Chef des Luftministeriums, den großen Anteil, den die Royal 
Air Force — der amtliche Name für die englischen Luftstreit¬ 
kräfte — an den Kriegserfolgen gehabt hatte und von welch 
außerordentlich großem Gewicht die Beherrschung der Luft für 
die Leitung der Truppen der Verbündeten gewesen wäre. Bei 
Ausbruch des Krieges hätten sowohl Frankreich wie Deutsch¬ 
land im zivilen und militärischen Flugwesen die Ueberlegenheit 
über England gehabt, aber jetzt sei England die führende Macht 
in allen Zweigen des Flugwesens (?). Lord Weir erklärte, die 
englischen Luftstreitkräfte wären wiegen ihrer mangelnden Gleich¬ 
artigkeit in bezug auf Typen abfällig beurteilt worden, doch läge 
gerade in der Verschiedenartigkeit der benutzten Flugzeuge der 
Grund zu den Erfolgen. In Deutschland hätte man eine über¬ 
triebene Standardisierung geübt, wodurch bewirkt wurde, daß 
das deutsche Flugwesen Stillstand (?), während das englische 
Flugwesen durch fleißige Versuche eine beständige Entwicke¬ 
lung nahm. 

Aus den sonstigen Aufschlüssen, die über die Wirksamkeit 
der Royal Air Force vorliegen, mag noch erwähnt sein, daß in 
den ersten 6 Monaten 1918 von Flugzeugen aus eine Million ver¬ 
schiedener photographischer Aufnahmen gemacht wurde, die sich 
auf ein Gebiet von zusammen 6000 englischen Quadratmeilen be¬ 
zogen. In der gleichen Zeit waren 5000 Tonnen Bomben abge¬ 
worfen worden, fünfmal so viel wie im ganzen vorhergehenden 
Jahr! Die Erfolge in Palästina wären nur dem Umstand zu danken, 
daß die Engländer die unbestrittene Herrschaft in der Luft gehabt 
hätten. Im Kampf gegen die U-Boote hätten die Flugzeuge eben¬ 
falls eine wirkungsvolle Waffe gebildet. Es wäre nicht ein einziges 
Schiff versenkt worden, das von Wasserflugzeugen begleitet war 
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„STEHENßLElBEN IN DER LUFT. 

(Nach der englischen Zeitschrift „Flight".) 


„Es gibt nur wenige Bewegungen in der Luft, die ein guter 
Flugzeugführer mit einem heutigen Flugzeug nicht ausführen 
kann. Das Ueberschlagen, das seitlich Abtrudeln, der Korken¬ 
zieher im Sturzflug, das schnelle Umkehren, der Immelmann- 
Schwung, das Sich-Sinken-Lassen wie totes Laub (dead liftfall) 
und eine Menge anderer Kunststücke sind ja weit bekannt, da 
man sie fast täglich auf einem Flugplatz sehen kann. Es gibt 
aber, nun neuerdings noch ein „Stehenbleiben in der Luft", 
das bei den englischen Fliegern noch nicht gebräuchlich ist, aber 
wohl bald auch ausgeführt werden wird. Diese neue Bewegung, 
die man mit „Stehenbleiben in der Luft" bezeichnen kann, wurde 
aufgebracht von den 
deutschen Fliegern mit 
dem Fokker - Doppel¬ 
decker D VII (s. Abb.) 
und kann auch mit 
„Hängen 

peller" bezeichnet 
werden. Diese Bezeich¬ 
nung ist seht zutreffend, 
da sie darauf hinweist, 
daß das Flugzeug bei 
dieser Bewegung nur 
durch den Propeller 
allein gehalten wird. 

Dies ist der Eindruck 
für einen Flugzeug¬ 
führer, der in einem an¬ 
deren Flugzeug fliegend 
4inen solchen Flug be¬ 
obachtet, obgleich es 
noch unbedingt bezwei¬ 
felt werden muß, ob 
das Flugzeug tatsächlich 
steht Es ist viel wahr¬ 
scheinlicher, daß sich 
das Flugzeug doch fort¬ 
bewegt, aber mit einer 
verhältnismäßig so ge¬ 
ringen Geschwindigkeit, 
daß für einen Beobach¬ 
ter aus einem anderen 
Flugzeug, das eine Ge¬ 
schwindigkeit von etwa 
160 km in der Stunde 
haben mag, es soi aus¬ 
sieht, als stehe das Flug¬ 
zeug auf der Stelle still. 

Beistehendes Bild soll 
den Eindruck wieder¬ 
geben und zeigt die Lage 
des Fokker - Doppel¬ 
deckers, wenn er „ste¬ 
hen bleibt". Es ist auch 
wohl zweifelhaft, ob das 
Flugzeug dabei tatsächlich so nahezu senkrecht steht Aber würde 
es nicht so steil stehen, dann käme die Lage nur der eines sehr 
stärk steigenden Flugzeuges gleich. 

Was von Piloten berichtet wurde, die den Fokker D VII 
bei solchen Flügen beobachtet haben, läßt darauf schließen, 
daß es mit diesem Flugzeug sogar möglich sein muß, längere 
Zeit in dieser Lage zu verharren. Daß eben dieses „Stehen¬ 
bleiben in der Luft" längere Zeit durchgeführt werden kann, 
ist es, was so sehr überrascht. 

Es ist hinreichend bekannt, daß die meisten Flugzeuge, die 
in solche Lage gekommen sind, durch seitliches Abgleiten oder 
Abrutschen über den Schwanz bald aus ihr herauskommen. 
Dies scheint aber beim Fokker D VII nicht der Fall zu sein, 
sondern er scheint diese Lage unbestimmt lange innehalten 
zu können. 

Was die Vorteile des Stehenbleibens anbetrifft, so beruhen 
sie darin, daß dadurch gewissermaßen ein fester Punkt (plate¬ 


form) gegeben ist, von dem aus man feuern kann, und daß es 
möglich ist, nach oben auf ein vorbeifliegendes Flugzeug zu 
schießen, das in diesem Augenblick gar nicht in der Lage ist, 
das Feuer zu erwidern. Aerodynamisch kann diese Leistung des 
Flugzeuges nicht beurteilt werden, wenn die Daten über Flug¬ 
zeug, Motor und Propeller nicht genau bekannt sind. Ganz all¬ 
gemein gesagt, scheint der Vorgang sich folgendermaßen abzu¬ 
spielen; 

Das Flugzeug fliegt in nahezu horizontaler Richtung, viel¬ 
leicht mit ganz geringem Steigen. Das setzt aber voraus, daß 
das Flugzeug sehr stark angestellt sein muß, nicht nur relativ 

zur Horizontalen, son¬ 
dern auch überhaupt zu 
seiner Flugbahn. Die 
Propellerachse bildet 
dabei also einen Winkel 
zum Luftstrom, dessen 
Komponente parallel zur 
Propellerachse nur klein 
ist.*) Dies würde be¬ 
deuten, daß die nutzbar 
gemachte Geschwindig¬ 
keit' (in der Flug¬ 
richtung) klein ist 
und daß die dabei ein¬ 
tretenden Zustände sehr 
verschieden sind von 
dem Zustand eines Flug¬ 
zeuges, das langsam, 
aber in der Richtung 
seiner Propellerachse 
fliegen würde. Beim 
Fokker-Flugzeug scheint 
es nun, als ob der Pro¬ 
peller — entsprechend 
seinem schrägen Weg 
durch die Luft — weni¬ 
ger zur Fortbewegung in 
der Luft diente, als bei 
einem normalen Flug¬ 
zeug, bei dem der Pro¬ 
peller in einer zur Flug¬ 
richtung senkrechten 
Achse arbeitet. Ande¬ 
rerseits bedeutet dies, 
daß die Wirksamkeit in 
der Horizontalen sehr 
klein, aber doch der 
Zug — aber in die Höhe 
gerichtet — sehr hoch 
wäre, natürlich aber 
nicht hoch genug, um 
das Flugzeug absolut zu 
halten (so daß es also 
als Schraubenflieger zu 
betrachten wäre), aber immerhin hoch genug, dies zu erreichen, 
zusammen mit dem tragenden Luftdruck auf Flügel, Rumpf und 
Schwanzflächen des Flugzeuges. 

Der Luftdruck würde somit, wenn das Flugzeug nicht ganz 
senkrecht steht, sondern etwas nach vorn geneigt ist, eine Re¬ 
sultante ergeben, die steil nach obeg verläuft. Und zwischen 
der Resultante des Luftdruckes auf das Flugzeug, die 
auf- und rückwärts gerichtet wäre, und dem Propeller¬ 
zug, der auf- und vorwärts gerichtet ist, liegt die das 
Flugzeug haltende Gesamtresultierende, die aber noch etwas 
schräg nach vorn gerichtet sein muß, da man ja auch 
annehmen muß, daß sich das Flugzeug noch (ganz wenig) 
horizontal vorwärts bewegt (wobei der erforderliche Luftdruck 
aufkommt). 


*) Gemeint Ist, dafi der kleiner« Teil der Sch rauben wir kan g zur Vorwlrta- 
bewegung in der Horizontalen und der weitaua fiberwiegend« Teil derselben ale reine 
Hubarbeit nutzbar gemacht wird. 
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Eine andere Erklärung wäre die, daß das Flugzeug tatsächlich 
während der ganzen Zeit fast senkrecht hängend abwärts gleitet 
und der Propellerzug nur dazu dient, den Fall genügend zu ver¬ 
langsamen, so daß der Eindruck des „Hängens am Propeller" 
entsteht. Wie schon betont worden ist, ist es aber nicht möglich, 
genau den Vorgang festzulegen, wenn man nicht alle Angaben 
über das Flugzeug hat. Hier sollten nur die möglichen Prinzipien 
an sich klarzulegen versucht werden." 

Soweit die englische Zeitschrift. 4% Jahre Krieg sind dahin¬ 
gegangen und doch ist es den vereinigten Anstrengungen der 
englischen, französischen und amerikanischen Flugzeugindustrie 
ebensowenig gelungen, die deutschen Erzeugnisse zu überbieten, 
als den Entente-Fliegern, den deutschen Fliegern ebenbürtige 
Leistungen entgegenzustellen. Boelcke, Immelmann und Richt¬ 
hofen waren nicht nur die Lehrmeister der deutschen Luft¬ 
kämpen, sie sind auch die leuchtenden, einzig dastehenden Lehr¬ 
meister der gegnerischen Flieger gewesen! Und ebenso sind den 
Ententeländern die deutschen Flugzeuge stets unerreichbare 
Vorbilder gewesen, aus denen sie immer neue Entwicklungs¬ 
gedanken und Konstruktionsgrundsätze gewannen. Selbst 
Sopwith und de Havilland, weniger Spad, stellten unseren Kampf¬ 


flugzeugen gegenüber geradezu naive Bauarten dar, 
womit ihre Leistungsfähigkeit nicht bestritten werden soll. 
Es ist dies nur rein konstruktiv gemeint. Und .nichts 
stellt die bleiche Furcht und den grünen Neid unserer 
Gegner mehr dar, als die Bedingung, daß unter den 2000 auszu¬ 
liefernden Flugzeugen sämtliche Fokker D VIl-Flugzeuge sich 
befinden müssen! Beim näheren Studium dieses Flugzeuges 
werden sie zur selben Einsicht gelangen, wie beim Betrachten 
der neuesten, von uns ausgelieferten Ueber-Dreadnoughts und 
Zerstörer: So etwas konnte nur deutscher Ingenieurgeist hervor¬ 
bringen, über dergleichen Bauarten verfügte keines der gegen 
Deutschland verbündeten Länder! 

Bei allen Waffengattungen konnte schließlich die Produktion 
der 25 gegen uns verbündeten Staaten zu einer unüberwindbaren 
Massenkonzentration und Ueberquantität führen, aber in der 
Luftwaffe glich selbst die bedeutende zahlenmäßige Ueberlegen- 
heit nicht aus, was an Qualität unsere Flugzeugindustrie bei 
Kampf-, Schlacht-, Arbeits-, Bomben- und Riesenflugzeugen her¬ 
vorbrachte, und was unsere unbesiegten Flieger an Schneid, 
Tüchtigkeit, Tapferkeit und Gewissenhaftigkeit leisteten! 

R. E. 


Die Liste der französischen Kampfflieger-Asse 

trug bei der Einstellung der Feindseligkeiten den Namen F o n c k 
an der Spitze, dessen Träger das Glück hatte, im ganzen Kriege 
nicht die geringste Verwundung davonzutragen, während der 
zweite, Nungesser, wiederholt durch schwere Verletzungen 
außer Dienst gestellt wurde. Folgendes ist die vollständige Liste 
der noch lebenden französischen Asse: 


Fonck . 


.. 12 Siege 

Nungesser . 

.... 43 

„ De Sevin . 

,.12 „ 

Madon . 

.... 41 

Leps . 

.. 12 „ 

Pinsard . 

.... 27 

„ Hugues . 

..12 „ 

Bourjade . 

.... 26 

„ Deladier . 

■ 12 „ 

Heurtaux. 

.... 21 

„ Bouyer. 

..11 „ 

Haegelen. 

.... 21 

„ Ortoli . 

..11 „ 

Marinovitch ... 

.... 21 

„ Nuville . 

..11 .. 

Deullin . 

.... 20 

„ Härisson . 

.. 11 ... 

Ehrlich . 

.... 19 

„ Waddington . 

..11 ,, 

De Slade . 

.... 18 

„ Artigau . 

.. 11 „ 

De Romanet 

.... 18 

„ Casale . 

.. 11 „ 

De “Turenne - 

.... 15 

„ Maunoury . 

-.11 „ 

Argueff . 

.... 15 

„ Berthelot . 

.. 11 „ 

Ambrogi . 

.... 14 

„ Guyon . 

..11 „ 

Sardier . 

.... 14 

„ Herbelin . 

.. 10 „ 

Garaud . 

.... 13 

„ Lahoulle . 

.. 10 „ 

Nogues . 

.... 13 

„ Bozon - Verduraz .. 

.. 10 „ 

Tarascon . 

.... 12 

„ Mace . 

..10 „ 

Navarra . 

.... 12 

„ Pezon . 

.. 10 „ 


Es errangen Chainat, Douchy, Condemine, Dhöme 9 Siege; 
Bizot, Gasser, Parsons, Barbreau, Gros, Laplasse, Poupon 8 Siege; 
Vuillemin, Echard, Vitalis, Massenet de Marancourt, Flachaire, 
Sayaret, Lachmann, Loste, Coadou, Delzenne, Thomas, Peronneau, 
Santelli, Conally 7 Siege; De Marmier, Ruamps, Bonneioy, Sou- 
lier, du Bois-d'Aische, Rousseau, Martin, Dubonnet, Blanc, 
Chavannes, Mac Paterson, Rögnier, Battesti, Plessis, Fraissinet, 
Martenot de Cordoux, Coudouret, Romatet, Delannoy, Pen- 
daries 6 Siege; Gastin, Borzecky, Bloch, Cazenove de Pradines, 
Rägnier, Thaw, de Bonald, Camppell, Fahre de Thierrens, Bosson, 
de Gennes, Dousinelle, Vial, Petit-Delchet, Le Coq de Kerland, 
Cassady, Naudin, de Boigne, Guertiau, Bonneton, Portron, Fädo- 
roff, Werthemer, Lienhardt Guiguet, Hamot, Risacher, Gauder-' 
men, Henriot 5 Siege. 

Die Liste der gefallenen Asse weist folgende Namen auf: 


Guynemer . 


.... 13 Siege 

Boyau . 

.34 „ 

Baylies . 

....12 „ 

Coiffard . 

. . .v 34 ,, 

Montrion. 

....11 „ 

Guärin . 

. 23 „ 

Lenoir . 

....11 ,, 

Dorme . 

. 23 „ 

Putman . 

....10 „ 

Lufbery . 


Quette . 

....10 „ 

Chaput . 

. 16 „ 



Es errangen 

Matton, de la 

Tour 9, Sau vage, 

de Guingand, 


Gärard 8, Langue du Civin, Rochefort, Doumer, Marty, Auger 7, 
Delorme, Hauss, Le Cour-Grandmaison, Raymond 5, Garros 3 
Siege. 


Ueber das von deutscher Seite an die 
Das deutsche schwedische Regierung ge- 

Flugzeugangebot. machte Anerbieten zum Ankauf deutscher 

Flugzeuge hat die schwedische Marine 
bereits ein Gutachten an die Regierung abgegeben, worin der 
Ankauf empfohlen wird. Die Marine Verwaltung bezeichnet das 
Angebot als vorteilhaft und die Preise als sehr billig. Sie 
empfiehlt, die nötigen Mittel zum Ankauf von 3 Wasserflug¬ 
zeugen mit Motoren und Zubehör sowie vier 150-PS-Benzmotoren 
zum Kostenpreis von insgesamt 236 000 Kr. zur Verfügung zu 
stellen, in welchem Preise auch die Kosten für die Beförderung 
nach Schweden, für Probeflüge, Ergänzung der Ausstattung usw. 
inbegriffen sind. Gleichzeitig beantragt das Gutachten, daß der 
Chef des Marineflugwesens, Komman^eurkapitän Lübeck, nebst 
Zivilingenieur Zander sofort nach Deutschland reisen. 

ist F a r m a n der erste, der semen Be- 
Unter trieb für die Friedensluftfahrt umgestellt 

den französischen hat. Sein „Goliath" hat sich wiederholt 

Flngzengbauern schon den Parisern gezeigt und ist im¬ 

stande, jeden Tag den Personendienst 
zwischen Paris und London aufzunehmen. Ueber die Konstruk¬ 
tion des Apparates erfährt man folgende Einzelheiten: 28 m 
Breite, 165 qm Tragflächen, 2 Salmson-Motoren von zusammen 
540 P$, Tragkraft 3000 kg, Eigengewicht bei voller Besetzung 
5000 kg, volle Geschwindigkeit 160 km, niedrigste Geschwindig¬ 
keit (vor der Landung) 60 km. Er steigt in 4 Minuten auf 500 m, 
in 10% Minuten auf 1000 m, in 17 Minuten auf 1500 m und in 
25 Minuten auf 2000 m. Die Motoren verbrauchen in der Stunde 
47,350 kg Oel und Benzin, für die 330 km betragende Strecke 
Paris—London, die in 2 Stunden, 5 Minuten zurückgelegt werden 
soll, also weniger als 200 kg. Es können 2800 kg Nutzlast be¬ 
fördert werden, das heißt mehr als 30 Personen, die in bequemen 
Rohrstühlen hinter den großen „Waggon-Fenstern" sitzen. 
Ferner bereitet Farman einen großen Zweidecker vor, der zu¬ 
gleich Personen und Postsachen befördern soll, und gleichfalls 
schon flugbereit ist das Farman-Sportflugzeug, das zum Preise 
eines kleinen Wagens verkauft werden soll und in der Stunde 
100 km leistet, trotzdem der Motor nicht schwerer ist als der 
eines starken Motorrades. — Die von uns früher schon gebrachte 
Nachricht, daß Voisin den Flugzeugbau aufgebe, bestätigt sich. 
Er beschränkt sich auf den Bau eines vornehmen Luxuskraft¬ 
wagens im Stile des englischen Rolls-Royce. — Albert Moreau, 
der Bruder des verstorbenen Erfinders jenes automatischen 
Stabilisators, der in letzter Zeit so viel von sich reden machte, 
hat sich mit Levavasseur, dem Konstrukteur des seinerzeit 
dureh Latham berühmt gewordenen Antoinette-Motors, vereinigt. 
Seinerseits bringt Levavasseur für das Unternehmen das Patent 
für Tragflächenveränderung während des Fluges mit. — Aus der 
Flugzeugindustrie scheidet dagegen der einstige Rad- und Motor¬ 
rennfahrer A n z a n i aus, der .Konstrukteur # jenes Motors, mit 
dem Bläriot die erste Kanalüberfliegung ausführte. Er bleibt 
auch weiter mit BUriot in Verbindung, indem er die Stelle als 
technischer 'Leiter der Bläriot - Fahrradwerke angenommen 
hat, die Bläriot neben dem Flugzeugbau einrichten wird. 
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ÜBER DEN EINFLUSS DER FLUGHÖHE AUF DIE LEISTUNG 

DES MOTORS. 


Von Dr.-Ing. Lothar P. Friedrich. 


(Schluß.*) 


Es fragt sich nun, wie die im ersten Teil angedeuteten Ideen 
zu praktisch brauchbaren Konstruktionen auszubauen sind. 

Im Interesse unserer vaterländischen Industrie können hier 
natürlich nur kurze Hinweise allgemeiner Natur gegeben werden, 
nicht aber rechnerische und konstruktiv« Einzelheiten. Wie 
schon oben angedeutet, führen auch hier verschiedene 
Wege nach Rom. 

Sehen wir von einer so großen Komplikation des Motors ab, 
wie sie der Bau eines Flugmotors mit veränderlichem 
Hub mit sich bringt, so bleiben noch zwei voneinander in der 
Ausführung grundverschiedene Möglichkeiten. Soll der Motor 
auf Leistung gehalten werden, ohne ihn „organisch" zu ver¬ 
ändern, so wird «rnn eine Einrichtung anbauen müssen, welche 
ungefähr folgendermaßen aussieht: 

Ein Turbokompressor oder Kapselgebläse von entsprechen¬ 
der Leistung komprimiert Luft auf eine Atmosphäre und drückt 
diese in die Vergasersaugleitung. Der Turbokompressor wird 
entweder durch Zahnradgetriebe direkt vom Motor angetrieben 
oder durch den Druck der Auspuffgase. Da der Ueberdruck 
bezw. die *Luftmenge, welche das Gebläse erzeugt, mit der 
Tourenzahl der Turbine schwankt, so wird ein Druckregler mit 
Reduzierventil und Sicherheitsventil anzubringen sein (vgl. 
Abb. 1). Die Drehzahl eines einzubauenden Turbokompressors 
dürfte 10—20 000 betragen, entsprechend einer Uebersetzung von 
Motorkurbelwelle auf Turbinenwelle von 1 :10 bis 1 j 15. 

Sobald Störungen 
an der Turbine bzw. 
dem Gebläsre oder 
diem Antriebsmecha¬ 
nismus auftreten, muß 
der Motor selbstver¬ 
ständlich in der alten 
Weise, d. h. ohne Vor¬ 
kompression der Luft 
Weiterarbeiten können. 

Wollte er dann die 
Vergkserluft auch 
durch die Turbine 
nehmen, so wifrden zu 
große Saugwider¬ 
stände auftreten. Für 
diesen Fall ist das 
Sicherheitsventil vorgesehen, das nur ganz leicht belastet und 
von großem Querschnitt ist. Außerdem erlaubt ein das Haupt¬ 
druckrohr umfassender Drehschieber, die volle Weite des Saug¬ 
rohrs für solche Fälle freizulegen. 

Die hohe Tourenzahl der Turbine im Verein mit einem 
starren Zahnradantrieb erfordert sorgfältige Lagerung, Schmie¬ 
rung und Behandlung der ganzen Anlage. Unregelmäßiges oder 
gar stoßweises Arbeiten des Motors, kervorgerufen durch Aus¬ 
setzer, kann leicht infolge der durch die hohe Tourenzahl sich 
ergebenden großen Umfangsgeschwindigkeiten Defekte herbei¬ 
führen. Eine stoßfangende Freilaufeinrichtung auf der Achse 
der Turbine wird anzuordnen sein. 

Soll eine Auspuffturbine als Antrieb verwendet werden, so 
wird diese die Leistung des Turbokompressors gewissermaßen 
automatisch regeln, da mit steigender Motorleistung auch die 
Tourenzahl der Auspuffturbine infolge des wachsenden Auspuff¬ 
druckes steigt. Die Lagerung und richtige Schmierung der Aus¬ 
puffturbine dürfte nach früheren Erfahrungen mit ähnlichen Ein¬ 
richtungen nicht einfach sein. 

Die beschriebenen Einrichtungen sind immerhin nicht ein¬ 
fach und stellen eine Gewichtsvermehrung dar, die sich jedoch 
außerordentlich bezahlt macht, besonders, wenn es sich um 
Maschinen mit großen Leistungen, also großen Motorgewichten, 
handelt. Ist z. B. in 3500 m Höhe die Leistung eines Flugmotors 

7 Der «rate Teil dieaet Aufsatzes erichien im Juni-Heft 1917 dieser Zeitschrift, 
der nachstehende Schluß konnte wegen Zensuryerbots bisher nicht erscheinen. 

Die Schriftleitung. 


nach unserer Berechnung im ersten Teil nur 70 Prozent der Nenn¬ 
leistung ünd rechnen wir als Gewicht der Kompressoranlage für 
einen 500-PS-Motor ca. 50 kg, so erhalten wir folgende Ueber- 
sicht: 



Gewicht 

i 

PS 

Leistungsgewicht 
(Gewicht: PS) 

Motor ohne Kompressor 

i 



a) am Boden 

1750 kg 

500 PS 

1.5 kg/PS 

b) in 3500 m Höhe 

350 PS 

2,14 kg/PS 

Motor mit Kompressor 




a) am Boden 

b) in 3500 m Höhe 

[800 kg 

. [ 500 PS 

[ 1,6 kg/PS 


Der Einbau der Kompressoranlage erhöht das Leistungs¬ 
gewicht des in Bodennähe arbeitenden Motors mithin nur um 
ca. 6 Prozent, während in 3500 m Höhe eine Verringerung 
um ca. 25 Prozent eintritt, was einem ganz wesentlichen Ge¬ 
winn an Geschwindigkeit bzw. Auftrieb gleichkommt. 

Die eben geschilderten Vorteile und die Betriebsökonomie 
der ganzen Motorenanlage werden sich noch günstiger gestalten, 
wenn bei der Grundkonstruktion von, Luftschiff- und Flug¬ 
motoren derartige Einrichtungen, als zum Motor gehörig, or¬ 
ganisch mit diesem verbunden, also in den Gesamtaufbau 
mit aufgenommen werden. 

Im folgenden soll 
angedeutet werden, 
welche Wege in dieser 
Richtung zu be¬ 
schreiten sind. 

Die immerhin nicht 
einfache Turbokom¬ 
pressoranlage kann 
man wegfallen lassen, 
wenn man die Kolben¬ 
bewegung des Motors 
selbst als Pumpe be¬ 
nutzt, und zwar in 
ähnlicher Weise wie 
bei den bekannten 
Kurbelgehäuse - Lade¬ 
pumpen der Zweitakt¬ 
motoren oder nach dem in Abb. 2 schematisch skizzierten 
Verfahren. 

Die zu jedem Zylinder gehörigen Kurbelwellengehäuse¬ 
räume sind voneinander getrennt und jeder mit zwei Entlüf¬ 
tungsstutzen versehen, deren jeder ein automatisches Einlaß- 
bzw. Auslaßventil trägt. Beim Kompressions- und Auspuffhub 
des arbeitenden Motors Wird kalte Luft ins Gehäuse gesaugt, 
beim Saug- und Expansionstakt durch die Auslaßventile der Ent¬ 
lüfter in einen Sammeltopf gedrückt, aus welchem die auf eine 
Atmosphäre komprimierte, angewärmte Luft in die Düsenkammer 
des Vergasers strömt. Aus dem Kurbelgehäuse mitgerissene 
Oeldämpfe werden zum großen Teil durch Siebe abgeschieden. 
Da auf jeden normalen Saughub zwei Druckhube dieser Ein¬ 
richtung fallen, kann diese Motorpumpe bis auf 6000 m Höhe 
dem Vergaser Luft von einer Atmosphäre Druck zuführen und 
den Motor dadurch auch in einer solchen Höhe auf seiner nor¬ 
malen Leistung halten. 

Einfacher im Bau, aber größere Sorgfalt in der Bedienung 
fordernd, ist eine Lösung des Problems, welche auf der Be¬ 
ziehung zwischen Kompressionsverhältnis und absolutem Kom¬ 
pressionsdruck fußt. Der Motor werde mit außergewöhnlich 
hohem Kompressionsverhältnis, 1 : 10 bis 1 :12, gebaut. Solange 
der Flugmotor in Bodennähe bei einem Außenluftdruck von 
einer Atmosphäre arbeiten soll, wird 

a) entweder der Druck im Saugrohr durch Drosselung des 
besonders für diese Verhältnisse gebauten Vergasers auf 0,5 AU 
mosphären gehalten, oder 
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b) durch eine Dekompres- 
soreinrichtung das normal ange- 
saugte Gasgemisch bis auf 
5—6 Atmosphären Druck kurz 
vor Eintritt der Zündung abge¬ 
blasen. 

Sobald der Luftdruck beim 
Erreichen größerer Höhen sinkt, 
wird die Drossel mehr und 
mehr geöffnet bzw. die Dekom¬ 
pressionsvorrichtung geschlos¬ 
sen, derart, daß stets bis zu 
Höhen von 6000—7000 m ein 
Kompressionsdruck von 5—6 
Atm.*), demnach auch ein stets 
gleichbleibender Arbeitsdruck 
herrscht. 

Die ersfe Ausführungsart 
mit Hilfe Gemischdrosselung er¬ 
fordert einen Spezialvergaser mit 
verstellbarem Luftdüsenquer- 
schnitt und eine sorgfältige 
Bedienung seitens des Flugzeug¬ 
führers, weil überkomprimierte, heißte Gasgemische sich leicht 
selb«! entzünden und dann Rückschläge veranlassen, welche den 
Motor schädigen können. Der Konstrukteur wird hierbei auf 
eine mit der Veränderung der Drossel zwangsläufige Einstel¬ 
lung von Vor- und Nachzündung sein Augenmerk zu richten 
haben. 

Die an zweiter Stelle genannte Ausführungsform benötigt 
keinen besonders konstruierten Vergaser. Das Abblasen des 
Gemischüberschusses kann mit Hilfe einer Hilfsnockenwelle ge¬ 
schehen, in ähnlicher Weise, wie diese bisher zur Erleichterung 
des Anlassens starker Motoren gebaut wurde. Durch dfiese wird 
die eigentliche Auspuffnockenwelle zum teil entlastet und die 
Auspuffventile bis kurz vor Erreichung der höchsten Kompres¬ 
sion ein wenig geöffnet. Diese Bauart arbeitet natürlich unwirt¬ 
schaftlich, da während einer langen Betriebsdauer Gasgemisch 
unverbrannt entweicht. 

Gelingt es so mit einem oder dem anderen der angedeu¬ 
teten Mittel, Flugmotoren auch in großen Höhen zur Ab¬ 
gabe der Leistung zu zwingen, für welche sie gebaut sind, 
so muß hier schließlich noch kurz darauf eingegangen 
werden, wie diese hohe Leistung richtig als Vortriebskraft 
ausgenützt werden kann. 

Es ist nämlich zu bedenken, daß allgemein der vom Flug¬ 
motor angetriebene Propeller in großen Höhen infolge der ab¬ 
nehmenden Dichte der Außenluft weniger Widerstand, sowohl 
nützlichen als schädlichen, findet. Demzufolge wird sich seine 
Umlaufgeschwindigkeit bei gleichbleibender Motorkraft zu ver¬ 
größern trachten. Da aber bei den bisher verwendeten Motoren 
die Leistung ebenfalls mit der Höhe abnimmt, so wirken diese 
beiden Einflüsse, wie wir aus der Flugpraxis wissen, derart zu¬ 
sammen, daß die Drehzahl in großen Höhen nur sehr wenig unter 
die beim Flug in niederer Höhe sinkt Weil somit der Touren¬ 
zähler keine wesentliche Abnahme der Drehzahl zeigt und ein 


*) Wir nehmen der Ueberaichtlichkeit wegen immer einen Füllungagrad von 

100°'o an. 


besonderer Leistungsmesser für 
den Flugmotor naturgemäß im 
Flugzeug nicht mitgeführt wird, 
kommt so manchem Flugzeug¬ 
führer das stetige Schwinden 
der Motorkraft gar nicht zum 
Bewußtsein, besonders deshalb, 
weil er den Propellerdrehzahl¬ 
messer als Leistungsmesser an¬ 
sieht, treu eingedenk der an sich 
richtigen Lehre, die er im 
Motorenunterricht auf der 
Fliegerschule erfuhr: „Die Lei¬ 
stung eine» Motors ist der 
Tourenzahl proportional!" 

Wird der Flugmotor nun aber 
tatsächlich auf seiner Leistung 
gehalten, so wird sich die Touren¬ 
zahl des in der dünnen Luft 
leichter arbeitenden Propellers 
erhöhen, und zwar ständig zu¬ 
nehmend mit der Höhe. Um 
einer dadurch entstehenden 
Ueberbeanspruchung des Motors zu begegnen, müßte die 

Steigung des Propellers mit wachsender Flughöhe mehr 
und mehr vergrößert werden. Propeller mit verstellbarer 
Steigung sind wohl in früheren Jahren gebaut worden 
(Bröguet, Lorenzen u. a.), doch hat man wenig von ihrer 
Bewährung gehört. 

So wird man einen Vergleich schließen und, den in den oberen 
Luftschichten herrschenden Luftverhältnissen Rechnung tragend, 
Propeller mit großem Durchmesser und großer Steigung ver¬ 
wenden. Die bei dieser Wahl in Kauf genommenen Nachteile 
scheinen ein langer Start nnd ungünstige Steigzeiten in den 

ersten tausend Metern zu sein. Näher betrachtet, liegen aber 
die Verhältnisse nicht so ungünstig, wenn man nur genügend 
große Propellerdurchmesser verwendet. Darauf sei an 
dieser Stelle besonders aufmerksam gemacht, da bei der Wahl 
neuer Propeller so häufig der Fehler begangen wird, 
die Propeller zu beschneiden, um die für die Motor¬ 
leistung günstigste Drehzahl herauszuholen, anstatt ihren 
Durchmesser beizubehalt«n und die unter Be¬ 
rücksichtigung der Schlüpfung kleinstmög- 
liehe Steigung zu wählen. 

Schließlich soll nicht versäumt werden, darauf hinzuweisen, 
daß die Verwendung untersetzter Propeller für die oben ge¬ 
nannten Zwecke außer dem mit der Reduzierung der Touren¬ 
zahl wachsenden Wirkungsgrad keinen b e s o n d*e ren Vorteil 
bietet. Auf Grund der Ueberlegung, daß eine durch Mehrbe¬ 
lastung entstandene bedeutende Abnahme der Motordreh¬ 
zahl nur eine geringe Abnahme der Tourenzahl des unter¬ 
setzten Propellers hervorruft, zieht man leicht den Schluß, daß 
eine der Untersetzung entsprechende Vergrößerung der Steigung 
dieser Propeller günstigere Ergebnisse für den Start geben könnte, 
als bei Propellern mit direkter Kraftübertragung. Dies trifft nur 
insofern zu, als die Tourenzahl des untersetzten Propeller» bei 
Schwankungen der Motordrehzahl der für deren günstigsten 
Wirkungsgrad festgestellten Tourenzahl näher bleibt als beim 
nichtuntersetzten Antrieb. 








In welchem Grade der kommende interna- 
Der Luftverkehr nach tionale Luftverkehr schon jetzt die Ge¬ 
dern Kriege. müter in England beschäftigt, zeigt eine 
Beratung, die in London abgehalten 
tvurde. Es nahmen Vertreter der Flugindustrie, des Staates und 
der Finanzwelt an der Beratung teil, bei der Lord Cowdray, 
der frühere Minister des englischen Flugwesens, den Vorsitz 
führte. 

Die Versammlung beschäftigte sich namentlich mit der Frage. * 
was bei Wiederkehr ruhiger Verhältnisse mit all den Flugzeugen 
geschehen solle, die für Kriegszwecke dienten, künftig jedoch 
keine Verwendung für militärische Zwecke finden können. Der 
Flugindustrielle Thomas, der auch außerhalb Englands durch seine 
Bemühungen um den internationalen Luftverkehr bekannt ist. 
hielt einen Vortrag, aus dem hervorging, daß sich die Vielver¬ 


bandsmächte mit großartigen Plänen über Luftverkehr tragen. 
Er erklärte u. a., der Luftverkehr würde in der Art durchgeführt 
werden, daß eine Reise von London nach Paris in 3 Stunden 
erledigt werden könnte. Eine Fahrt von London nach Rom würde 
12% Stunden und von London nach Petersburg einen Tag dauern. 
Wie indessen die vorliegenden Berechnungen zeigten, würden sieb 
die Fahrpreise recht hoch stellen, nämlich ungefähr 2 M. pro km. 
Man glaubt allerdings, diesen Preis allmählich auf etwa die 
Hälfte herabsetzen zu können. Es soll versucht werden, den Post¬ 
verkehr zu einem Teil zu erhalten, und ein Flugbrief von London 
nach Paris würde 1 d. und ein Paket von 2 Pfund Gewicht 
%—2 Sch. kosten. Besonders große Vorteile verspricht man 
sich von der Einführung des Luftverkehrs in solchen Kolonien, 
die nur wenige Eisenbahnen und im übrigen schlechte Land¬ 
straßen haben. 
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WUNDERBARE ZAHLEN UND LEISTUNGEN AUS DER 

LUFTFAHRT. 


Die Entwicklung der Flugtechnik hat für die Fort¬ 
bewegung des Menschen sowohl in horizontaler wie verti¬ 
kaler Richtung Geschwindigkeitsverhältnisse geschaffen, 
wie sie sonst nirgends annähernd erreicht werden. Legen 
wir ein modernes Kampfflugzeug zugrunde, das eine durch¬ 
schnittliche Geschwindigkeit von 220 km in der Stunde er¬ 
reicht und 4000 m Höhe in 14 Minuten, und betrachten wir 
näher, was diese Zahlen bedeuten. 

Der Mensch hat eine normale Geh-Geschwindigkeit 
von etwa 1,6 m in der Sekunde, ein Schnellzug macht bei 
höchster Fahrt 22 m, eine 
Brieftaube 18—19 m, der 
Adler 23 und die Schwalbe, 
als schnellster Vogel, 24,7 m. 

Demgegenüber jagt das Flug¬ 
zeug mit 61 m in der Se¬ 
kunde dahin, trotz seines 
viel größeren Gewichtes 
und Umfanges. Die Lan¬ 
dungsgeschwindigkeit kommt 
im allergünstigsten Falle 
der Schnelligkeit eines 
Schnellzuges in voller Fahrt 
gleich. Wenn sich zwei 
solche Flugzeuge auf 6 km 
Entfernung sehen, so sausen 
sie, da jedes 3,7 km in 
der Minute zurücklegt, in 
nicht ganz einer Minute 
aneinander vorbei. Würde 
das Flugzeug mit derselber 
Geschwindigkeit unbegrenzt 
lange fliegen können, so be¬ 
nötigte es für einen Flug um 
die Erde nur etwa 180 Stun¬ 
den, das sind 7V 2 Tage! 

Um so gewaltiger wirken 
diese Zahlen, wenn man be¬ 
denkt, daß der erste Flug von 
1 km Länge in Europa vor 
gerade 10 Jahren glückte 
und 1 V 2 Minuten benötigte. 

Aber schon im Frühjahr 
1914 gelang es dem deut¬ 
schen Flieger Landmann, 

24 Stunden ohne Unter¬ 
brechung in der Luft zu blei¬ 
ben, und zu gleicher Zeit 
legte Viktor Stöffler 
2200 km an einem Tag zurück. Stöffler hätte also die Erde 
in 18 Tagen umfliegen können. Die von ihm zurückgelegte 
Strecke entspricht einer Luftreise quer über ganz Deutsch¬ 
land hinweg, nämlich von Straßburg i. E. nach Königsberg 
und wieder zurück. Die Strecke Wien-Berlin beträgt etwa 
550 km und könnte zweimal an einem Tag hin und zurück 
durchflogen werden. In gerader Richtung entspricht der 
2200-km-Flug einer Strecke von Berlin nach Gibraltar. Die 
Entfernung zwischen Irland und Amerika könnte auf dem 
damaligen Flugzeug in iy 2 Tagen (31 Stunden), auf einem 
modernen Kampfflugzeug in 17 Stunden durchmessen 
werden. Für die Ueberquerung des nordamerikanischen 
Festlandes, von New York nach San Franzisko, würde das¬ 
selbe Flugzeug 22 Stunden benötigen. Die Entfernung, 
die ein Kampfflugzeug in einer Minute zurücklegt, kosten 
einen guten Fußgänger einen Marsch von 36 Minuten. 

Nicht weniger interessant sind die Höhenflug- 


Leistungen der Flugzeuge. Die Höhe der Jungfrau 
(4170 m) erreicht ein modernes Flugzeug in 15 Minuten, und 
zwar vom Meeresspiegel aufsteigend. Die Jungfraubahn be¬ 
ginnt aber erst in 1800 m Höhe und reicht bis zu etwa 
3700 m Höhe. Diesen Höhenunterschied von 1900 m würde 
das Flugzeug in 6—7 Minuten bewältigen, während die Jung¬ 
fraubahn über drei Stunden klettert! Die gesamte Höhe des 
Mont Blanc (4810 m) würde das Flugzeug ebenfalls, vom 
Meeresspiegel (und nicht vom Fuß des Mont Blanc) auf¬ 
steigend, in etwa 20 Minuten erreichen! So erscheint uns 

ein solches Flugzeug neben 
dem Menschen nicht anders 
als ein ungeheuer großer 
mechanischer Floh. 

In seinem Buch „Artil¬ 
lerieflieger“ sagt der Flieger 
Eddelbüttel: „Welche Arbeit 
machen sich die Menschen, 
um eine hübsche Gegend von 
einem erhöhten Standpunkt 
aus zu betrachten. Riesige 
Aussichtstürme, kostspielige 
Drahtseilbahnen mit den da 
zugehörigen Hotels werden 
gebaut, und doch, welch kläg¬ 
licher Vergleich mit dem 
Blick aus dem Flugzeug, 
wo man die Höhe inner¬ 
halb von Minuten wechseln, 
wo man ohne die gering¬ 
sten Anstrengungen alle 
Gipfel erklimmen und sich 
nach Belieben in dem grotten¬ 
ähnlichen Labyrinth der Wol¬ 
ken tummeln kann.“ 

Allerdings steigen nicht 
alle Flugzeuge so schnell, aber 
wir verfügen u. a. über Flug¬ 
zeuge, die, mit lOPersonen be¬ 
lastet, bequem 4000 m Höhe in 
% Stunden erreichen, also be¬ 
reits als Verkehrsflugzeuge 
für Alpenbesucher in Betracht 
kommen können. Der Abstieg 
benötigt natürlich nur einen 
Bruchteil der Steigzeiten, und 
selbst mit dem großen Flug¬ 
zeug kann man in 10 Minuten, 
nachdem man 4000 m hohe 
Alpenkämme überflogen hat, bereits wieder in 0 m Höhe 
(also auf Meeresspiegelniveau) dem Flugzeug entsteigen. 
Die Ueberwindung solcher Höhenunterschiede stellt viel 
geringere Anforderungen an Flieger und Flugzeug als an 
das menschliche Herz, das nur bei völliger Gesundheit den 
Anstrengungen gewachsen ist, die ein Aufstieg auf 1000 m 
Höhe in nicht ganz 3 und auf 2000 m Höhe in 6 Minuten 
mit sich bringt. 

Die größte Höhe, die bisher im Flugzeug erreicht 
worden ist, betrug rund 8000 m, während man im Freiballon 
schon mehrmals über 9000 m hoch gekommen ist. Die 
beiden deutschen Professoren S ü r i n g und B e r s o n 
haben sogar einmal mit dem besonders für Hoclifahrten ge¬ 
bauten Ballon „Preußen“ 10 500 m Höhe erreicht (1896)! Sie 
sind die einzigsten Menschen, die jemals eine solche Höhe 
über der Erde erreicht haben. Selbst die großen Anstrengun¬ 
gen der Franzosen, diesen Höhenrekord zu überbieten. 



Negerhfitte der farbigen französischen Truppen im Westen als Quartier deutscher 
Luftschiffer.’ 
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blieben ohne Erfolg, 
obwohl sie keine 
Mittel gescheut ha¬ 
ben. Zum Vergleich 
sei hier erwähnt, 
daß die höchste Er¬ 
hebung auf der 
Erde, der Gauri- 
sankar, mit 8800 m, 
die größte Tiefe des 
Meeres bei Japan 
mit 9640 m ist. 

Zur Erforschung 
des Luftraums im 
Interesse der Luft¬ 
fahrt hat man mit 
Registrierballonen, 
das sind kleine Bal¬ 
lone, die nur In¬ 
strumente tragen, 
ganz bedeutend grös¬ 
sere Höhen er¬ 
reicht. Den Rekord 
zeitigte ein in Pavia 
am 1. Dezember 



(Weltbild* Verlag.) 

Von nnieren Fliegern ans erbeutetem Material selbst zusammengesetzte Motorwinde zum Einbolen von 

Fesselballonen. 


vier Tagen durchzu¬ 
führen! 

Betrachten wir, 
was ein Luftfahr¬ 
zeug allein an Be¬ 
triebsstoffen 
bei solchen Fahr¬ 
ten tragen muß. 
Ein normales deut¬ 
sches Luftschiff be¬ 
nötigt etwa 250 kg 
Betriebsstoff in einer 
Stunde, muß also bei 
einer England-Fahrt, 
bei der es sich für 
etwa 14 Stunden mit 
Betriebsstoffen ver¬ 
sieht, 3500 kg Ben¬ 
zin mitnehmen, also 
eine Last von 70 
Zentnern nur an Be¬ 
triebsstoffen tragen! 

Auf seinem 24- 
Stunden - Flug hat 
Landmann trotz 


1911 aufgelassener Ballon, der eine Höhe von 35 000 m über 
dem Meere erreicht hat. Der Luftdruck in dieser Höhe be¬ 
trug nur noch 4 mm und die Temperatur — 51,6 Grad. Eine 
noch größere Kalte von 57 Grad war auf diesem Flug in 
19 730 m Höhe registriert worden. Zum Erreichen dieser 
Höhe hat der Sondeballon 2 Stunden, 4 Minuten gebraucht. 
Ob es Menschen mit Flugzeugen oder Ballonen überhaupt 
möglich sein wird, jemals die Hohe von 10 000 m wesent¬ 
lich zu überschreiten, erscheint sehr zweifelhaft. 

Noch ist allerdings die Dauer der Luftreisen sehr be¬ 
schränkt, am meisten beim Flugzeug, weniger beim Frei¬ 
ballon und Luftschiff. 20stündige Freiballonfahrten sind 
schon lange keine besonderen sportlichen Leistungen mehr, 
und Freiballonfahrten wurden schon ausgedehnt bis 
zu 96 Stunden. Dieselbe Dauer erreichte auch ein deutsches 
Luftschiff während des Krieges und legte dabei 7200 km 
zurück, d. h. durchschnittlich 75 km in der Stunde. Diese 
Entfernung kommt ungefähr einer Fahrt von England über 
den Ozean nach New York und zurück gleich, wonach also 
unsere Luftschiffe bereits in der Lage sind, die Reise nach 
Amerika und zurück ohne Unterbrechung nicht ganz in 


des schwachen Motors etwa 660 kg Betriebsstoffe be¬ 
nötigt, was mit dem Gewicht seiner Person und Pro¬ 
viant eine Nutzlast von 15 Zentnern bedeutet. Durch den 
dauernden Brennstoffverbrauch wird natürlich während 
eines Dauerflugs die Auflast immer geringer, d. h. das 
Flugzeug von Landmann, das beim Start etwa 30 Zent¬ 
ner wog, war am Schluß seiner Reise nur noch etwa 
halb so schwer. 

Ein Flugzeug, das 4000 m in 14 Minuten erreicht, und 
dabei eine Steiggeschwindigkeit von nur 170 km in der 
Stunde besitzt, hat eine Flugbahn, die im Verhältnis 1 : 10 
steigt, d. h. auf 100 m Länge der Flugbahn steigt das Flug¬ 
zeug 10 m. Als Vergleich dazu sei erwähnt, daß normale 
Steigungen von Straßen 3 Proz. nicht übersteigen sollen, 
bei Gebirgsstraßen jedoch 6 Proz., bei Alpenstraßen 
7—8 Proz. betragen. Eine Steigung von 10 Proz. finden wir 
also bei bisherigen Verkehrsmitteln nicht. 

Vergleicht man die Flugzeuge mit den natürlichen 
Fliegern, den Vögeln, so ergeben sich interessante Ver¬ 
gleiche. Auf der Tabelle sind einige Vogelarten, und zwar 
von dem kleinsten unserer Vögel, der Schwalbe, bis zu den 



I 

II 

III 

IV 

V 

VI 


Gewicht 

Flügelfläche 

1 qm 1 

qm Fläche 

Gewicht des 

Triebwerkanteil 

v ogelart 

in 

in 

erfordert 

trägt 

Brustmuskels 

Gew. Brustmuskel 


g 

qdem 

Stück 

kg 

g 

Gewicht Vogel 

Schwalbe. 

18 

1,19 

98,5 

1,77 

3,4 

1 : 5,3 = 0,188 

Sperling. 

31 

1,09 

99,2 

3,08 

6,1 

1 : 5,1 = 0,196 

Sperber . 

251 

7,78 

13 

3,20 

60 

1 : 4,2 = 0,237 

Taube . 

467 

6,12 

16,3 

7,60 

80 

1 : 5.8 = 0,172 

Habicht. 

1123 

18,62 

5,4 

6.08 

193 

1 : 5,8 = 0,172 

Fischreiher. 

1347 

34,32 

2,9 

4,00 

209 

1 : 6,4 = 0,155 

Fasan. 

1350 

11,50 

8,7 

11,70 

260 

1 : 5,1 = 0,1% 

F 1 11 (f 7 P 11 d 

Betriebsgewicht 

Tragflächen 

auf 1 qm entfällt 1 

qm Fläche 

Motoranlage- 

Motoranlage 

JT 1 U g Z c U g 

kg 

m* 

v. Gesamtgew. 

trägt kg 

Gewicht in kg 

Betriebsgewicht 

Spad-Doppeldecker . . 

1140 

29,8 

0,033 

38,00 

270 

1 : 4.2 = 0,237 

Sopwith-Zweisitzer . . 

990 

31,5 

0,031 

31,30 

215 

1 : 4,6 = 0,217 

Sopwith-Kampfeinsitzer 

720 

25,3 

0,039 

28,20 

190 

1 :3,8 = 0,263 

Nieuport-Kampfeinsitzer 

596 

15,3 

0.065 

39,00 

185 

1 : 3,2 = 0,312 


4 550 Sperber . . haben 1140 350,0 — 3,20 273 1:4,2 = 0,237 

845 Fischreiher . „ 1140 292,0 — 4,00 178 1:6,4 = 0,155 

842 Fasane . . „ 1140 98,0 — 11,70 220 1:5,1 = 0,196 

63 000 Schwalben . „ 1140 640,0 — 1,77 215 1:5,3 = 0,188 
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größten deutschen Vögeln, dem Fischreiher und Fasan, in 
ihren Gewichten und Flügelflächen zusammengestellt. 
Spalte 3 gibt an, wieviel Vögel erforderlich sind, bis ihre 
Flügelfläche einen Quadratmeter ergibt, während Spalte 4 
zeigt, welches Gewicht auf diesen Quadratmeter Flügel¬ 
fläche kommt. Wenn man das Gewicht des Brustmuskels 
(Spalte 5) als das Gewicht des zur Betätigung des Fluges 
erforderlichen Organs ansieht — was also der Motoranlage 
im Flugzeug entsprechen würde —, dann gibt Spalte 6 das 
Verhältnis dieses Gewichtes zum i Gesamtgewicht des 
Vogels, d. h. den Triebwerkanteil wieder. Die Zahlen hier¬ 
für schwanken zwischen 4,2 und 6,4. Sie sind natürlich 
unter Berücksichtigung der Flügelgröße zu bewerten, d. h., 
je kleiner die Flügel, desto stärker der Brustmuskel. 

Sehr großen Schwankungen ist die Belastung der 
Flügel unterworfen, und von ihr hängen in der Hauptsache 
die Flugeigenschaften ab, außerdem von der Flügelform, 
die hier nicht berücksichtigt ist. 

Im zweiten Teil der Tabelle sind die entsprechenden 
Angaben (jedoch mit kg und qm) für vier verschiedene Flug¬ 
zeuge angeführt. Es zeigt sich, daß bei ihnen der Trieb¬ 
werkanteil wesentlich größer als bei Vögeln, dafür aber 
auch die Flächenbelastung eine sehr viel höhere ist. Wenn 
man zudem berücksichtigt, daß die von den Flugzeugen er¬ 
reichten Geschwindigkeiten sehr viel größer sind, so ergibt 
sich, daß der mechanische Flug wesentlich günstigere Er¬ 
gebnisse erzielt hat als der natürliche Flug. 

Im dritten Teil der Tabelle sind nun die Verhältnisse 
von vier Vogelarten umgerechnet auf das Gewicht des 
Spad-Doppeldeckers. Der Sperber, der dieselbe Zahl für 
den Triebwerkanteil (4,2) hat, benötigt eine fast zwölfmal 
größere Tragfläche, d. h. 4550 Sperber, die zusammen das 
Gewicht des Spad-Dopoeldeckers ausmachen, haben zu¬ 
sammen 350 qm Flügelfläche. In gleicher Weise sind die 
anderen Zahlen umgerechnet, wobei sich ergibt, daß 
63 000 Schwalben, die wiederum dasselbe Gewicht von 
1140 kg haben, sogar 640 qm Flügelfläche besitzen. 
Die Summe ihrer Brustmuskelgewichte ergibt aber nur 
215 kg gegen 273 kg Triebwerkgewicht beim Spad- 
Doppeldecker. 

Nicht weniger wunderbar wie die Flugeigenschaften 
eines Flugzeuges sind die Vorgänge in seiner Motor- 
a n 1 a g e. Die Wirkung des Motors beruht auf den in 
seinen Zylindern vor sich gehenden Explosionen. Solche 
Fxolosionen erfolgen bei einem 8-Zylinder-Motor, dessen 
Welle 1800 TT^_ 
drehungen in der 
Minute m»cM, 

7200 mal in 60 Se¬ 
kunden, in einer 
Stunde sind das 
84 000 Exolosio- 
nen, in 24 Std. 
etwa 2 000 000. 

Noch viel gewal¬ 
tiger werden die 
Zahlen bei mehr¬ 
motorigen Luft¬ 
schiffen. Nimm» 
man einLuftschiff 
mit vier Motoren 
an, das etwa einen 
11 - Stunden - Flug 
ausführt und 6- 
Zylinder-Motoren 
von 1400 Um¬ 
drehungen in der 
Minute hat, dann 
gehen in dieser 
Motorenanlage in 


einer Minute 16 800, in einer Stunde 908 000 und wäh¬ 
rend der llstündigen Fahrt 10 Millionen Explosionen vor 
sich! Was machen aber in dieser Zeit die Propeller? Wenn 
man annimmt, daß sie im Verhältnis 1 : 2 untersetzt sind, 
d. h. nur die Hälfte der Umdrehungen der Motoren machen, 
so machen sie doch in den 11 Stunden 10 Millionen Um¬ 
drehungen! Bei einem Durchmesser von 4 m legen die 
Flügelspitzen der 4 Propeller zusammen in den 11 Stunden 
nicht weniger als 125 000 km zurück, d. h. die Bahnen der 
Flügelspitzen hintereinandergesetzt, könnten mehr als 
dreimal um den Aequator herumgelegt werden! 

Der Propeller eines normalen Flugzeugs, der 1400 Um¬ 
drehungen und 3 m Durchmesser hat, legt in 24 Stunden 
mit seiner Spitze einen Weg von 20 000 km zurück, d. i. 
der halbe Erdumfang. 

Durch die Zusammenarbeit von Motor und Propeller 
wird dem Flugzeug seine hervorragende Flugeigenschaft 
zuteil. Die Leistungen der Flugzeuge erscheinen aber um so 
erstaunlicher, wenn man bedenkt, daß für eine Flugstunde 
nur etwa 55—60 kg Benzin erforderlich sind, und daß der 
ganze Propeller, der das Flugzeug mit so großer Ge¬ 
schwindigkeit dahinzieht und an dem das ganze Flug¬ 
zeug hängt, nur etwa 20 kg wiegt. Um der Um¬ 
drehungszahl von Motor und Propeller eine Verhältnis¬ 
zahl aus der Natur gegenüberzustellen, sei erwähnt, daß 
die Fliege 330, die Hummel 290, die Biene 190 und der 
Schmetterling etwa 90 Flügelschläge in der Sekunde aus¬ 
führt. 

Was der mechanischen Fliegerei noch fehlt, ist die 
Sicherheit und der Schwebeflug. Wohl können wir mit dem 
Flugzeug Loopings, Sturzflüge mit seitlichem Ueberschlagen 
und andere Kunststückchen ausführen, wobei das Flugzeug 
wie ein Blatt Papier schaukelt und sich nach allen Richtun¬ 
gen hin überschlägt, aber wir können nicht wie ein Vogel 
oder ein Insekt an einer Stelle stehenbleiben. Die zahl¬ 
reichen und langjährigen Forschungsarbeiten über den 
Schwebeflug der Tiere haben noch zu keinem Ergebnis ge¬ 
führt, noch viel weniger praktische Versuche. Am weite¬ 
sten sind dabei die Brüder Wright in Amerika gedrungen, 
deren Erfolge weit über alle anderen Flugversuche erhaben 
sind, indem sie nämlich einmal 10 Minuten lang mit ihrem 
Gleitflieger sich an einer Stelle zu halten vermocht haben! 
Auch sind ihnen die weitesten Schwebeflüge ge¬ 
glückt, wobei es ihnen oft gelungen ist, während des 
Schwebens sich ziemlich hoch über die Höhe des Abflug¬ 
ortes emporzu¬ 
heben. Auf die¬ 
sem Gebiete wer¬ 
den uns wohl 

Ueberraschungen 
bevorstehen, die 
vielleicht noch 
die des Motor¬ 
fluges überbie¬ 
ten werden, und 
so wird viel¬ 

leicht doch noch 
eines Tages der 
menschliche Er¬ 
findungsgeist sich 
Flügel schaffen, 
mit denen er 
sich ohne mo¬ 
torische Kraft 
den Lüften wird 
anvertrauen und 
sie nach seinem 
Sinne wird durch¬ 
segeln können. 

R. E. 



Rückkehr von einem Fluge in die Wüste. 
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Die vorläufige Regelung der Luftfahrt 

Als Nummer 6549 des Reichsgesetzblattes von 1918 (S. 1337) 
ist am 26. November 1918 eine „Verordnung, betreffend die vor¬ 
läufige Regelung der Luftfahrt“, veröffentlicht worden, die fol¬ 
genden Wortlaut hat: 

Der Rat der Volksbeauftragten verordnet mit Gesetzes¬ 
kraft was folgt: 

Bis zum Erlaß eines Gesetzes über die Regelung der Luft¬ 
fahrt ordnet das Reichsamt des Innern provisorisch die Ver¬ 
hältnisse der Luftfahrt. Zur Ausführung dieser Aufgabe er¬ 
richtet es ein Reichsluftamt. 

Den Kriegsministerien liegt es ob, zur Sicherung der An¬ 
ordnungen eine militärische Flugüberwachung einzurichten. 

Die Liquidierung des militärischen Flugwesens erfolgt unter 
Beteiligung der militärischen Beschaffungsstellen und des 
Reichsluftamts durch das Verwertungsamt für Heeres- und 
andere reichseigene Güter. 

Berlin, den 26. November 1918. 

Der Rat der Volksbeauftragten: Ebert. Haase. 

Der Staatssekretär des Innern: Preuß. 

Die Vorfrage nach der Rechtsgültigkeit, mit der eine ge¬ 
wissenhafte juristische Erörterung an Verordnungen auch dann 
herangeht, wenn sie als eine Nummer des Reichsgesetzblattes 
erscheinen, — denn der Ort der Publikation gewährleistet nicht 
die Ordnungsmäßigkeit des Zustandekommens und der Sanktion — 
diese Vorfrage würde auf das politische Gebiet führen, das \^ir 
bisher von dem des Rechts in diesen, dem Luftfahrtrecht ge¬ 
widmeten Spalten ohne Mühe zu trennen vermochten. Die Vor¬ 
frage nach der Rechtsgültigkeit der „Verordnung vom 26. No¬ 
vember 1918“ muß deshalb hier gestellt, aber sie kann nicht be¬ 
sprochen werden. 

Dementsprechend muß auch die Form der Einleitungsworte, 
deren Unterzeichnung und Gegenzeichnung außer Erörterung 
bleiben (vgl. dazu den Aufsatz von Oberverwaltungsgerichtsrat 
Dr; Damme in der „Vossischen Ztg.“ vom 3. Januar 1919). 
Es sei nur erwähnt, daß eine „Verordnung mit Gesetzes¬ 
kraft“ einigermaßen pleonastisch erscheint: eine Verordnung, die 
zu Recht ergeht, pflegt ihre Gesetzeskraft in der Regel nicht be¬ 
sonders zu betonen. Der Zusatz „mit Gesetzeskraft“ überhebt 
die Gerichte auch nicht der Pflicht, die Gültigkeit einer Verord¬ 
nung in formeller und materieller Hinsicht zu prüfen, denn nur 
auf „Reichsgesetze“ bezieht sich die eine solche Prüfung aus¬ 
schließende Vorschrift des Art 2, Satz 2 der Reichsverfassung 
(cf. Arndt, Reichsverfassung, Anm. 6 zu Art. 2 und die dort ange¬ 
gebene Literatur). Die Erfordernisse des Reichsgesetzes aber 
sind durch Artikel 5 der R. V. (Bundesrat und Reichstag) ver¬ 
fassungsmäßig festgestellt. 

Ebenso wie die Gültigkeitsfrage muß hier die Zweckmäßig¬ 
keitsfrage ausgeschaltet bleiben: ob am 26. November 1918 die 
Regelung der Luftfahrt (die doch bis dahin auch im Frieden nicht 
ganz ungeregelt geblieben war) als eine dringlichste Aufgabe der 
Staatsordnung erachtet werden mußte, und ob der Stand und die 
Entwicklung der Reichsfinanzen zur Gründung eines neuen 
Reichsamtes ermunterten. Wir sprechen hier nur von dem In¬ 
halt der Kundmachung. 

Der erste Satz: „Bis zum Erlaß eines Gesetzes über die 
Regelung der Luftfahrt ordnet das Reichsamt des Innern provi¬ 
sorisch die Verhältnisse der Luftfahrt“ — stellt kurzerhand eine 
Aenderung der Reichsverfassung dar. Nach Art. 4, Ziffer 1 
unterliegen der Beaufsichtigung seitens des Reichs und der Ge¬ 
setzgebung desselben nur die Bestimmungen über den Gewerbe¬ 
betrieb, also nur die gewerbliche Luftfahrt. Hier aber ist von 
jeder Art Luftfahrt die Rede, auch der nichtgewerblichen, und 
die auf Grund dieser Verordnung ergangene Verordnung vom 
7. Dezember 1918 unterscheidet ausdrücklich in § 7 „Zuver- 
lässigkeits- und Wettbewerbsfahrten von Luftfahrzeugen sowie 
alle sonstigen Veranstaltungen mit Luftfahrzeugen“ und in § 8 
die „gewerbsmäßige Beförderung von Personen und Sachen durch 
Luftfahrzeuge (Luftfahrtunternehmen)“, Daß auch Art. 4, Ziffer 8 
und 9 der Reichsverfassung für die Luftfahrt nicht herangezogen 


werden können, da sie nur von Land- bzw. Wasserstraßen und 
' dem Verkehr auf ihnen reden, hebt Weck (Luftrecht S. 185) mit 
Recht hervor. Mangels einer reichsverfassungsmäßigen Bestim¬ 
mung oblag denn auch bisher die Regelung der Luftfahrt den 
Einzelstaaten. Von dieser Befugnis hatte Preußen durch die Er¬ 
lasse der Königlich Preußischen Ministerien der öffentlichen 
Arbeiten und des Innern vom 22. Oktober 1910 und Bayern durch 
den Erlaß des Ministeriums des Königlichen Hauses, des Aeußern 
und des Innern vom 11. Oktober 1911 Gebrauch gemacht. Durch 
die Verordnung vom 26. November, durch die sowohl . das 
preußische wie das bayerische Landesrecht gebrochen wird (ent¬ 
sprechend der bekannten Rechtsparömie: Reichsrecht bricht 
Landesrecht), sind die bundesstaatlichen Verordnungen auf¬ 
gehoben, und zwar gänzlich, da die ganze Materie, die „Ordnung 
der Verhältnisse der Luftfahrt“ dem Reichsamt des Innern über¬ 
tragen wird. 

Freilich soll diese Ordnung nur provisorisch erfolgen, d. h. 
bis zum Erlasse eines Luftverkehrsgesetzes. Ob man es für die. 
Zwischenzeit nicht bei dem bisherigen Zustand hätte lassen 
können? Man hat das nicht getan, sondern es für gut befunden, 
dem Reichsamt des Innern „zur Ausführung dieser Aufgabe“ die 
Errichtung eines Reichs-Luftamts aufgetragen. Nach dem Wort¬ 
laut der Verordnung bestünde also die „provisorische Ordnung 
der Verhältnisse der Luftfahrt“, die dem Reichsamt des Innern 
zur Aufgabe gemacht ist, lediglich darin, daß es ein neues 
Reichsamt errichtet. Strenggenommen müßte also auch dieses 
Reichsamt nur provisorisch sein. 

Der Vorgang dieser Errichtung ist übrigens eigenartig. Noch 
das Reichsarbeitsamt war am 4. Oktober 1918 durch einen Aller¬ 
höchsten Erlaß (RGBl. S. 1231) errichtet worden; hier wird ein 
Reichsamt von einem anderen Reichsamt gegründet Bisher 
nannte man „Reichsamt“ nur eine Zentralbehörde, d. h. eine 
Behörde, der keine andere vorgeordnet war. So sprach man 
z. B. nicht von einen» „Reichs-Patentamt“, sondern von dem 
„Kaiserlichen Patentamt“, weil über ihm in gewissen Beziehungen 
ab höchste Instanz das Reichsgericht stand. Freilich beginnt 
man jetzt, nachdem diese feinere Unterscheidung unbrauchbar 
geworden ist, auch andere Behörden, die nicht Zentralbehörden 
sind, ab Reichsämter zu bezeichnen (vgl. z. B. die Kundgebung 
des Staatssekretärs des Reichswirtschaftsamts vom 30. November 
1918, wonach das „Kaiserliche Statistische Amt" fortan den 
, Namen „Statistisches Reichsamt“ zu führen habe.) 

Der „Erlaß über die Errichtung des Reichs-Luftamts“ ist am 
4. Dezember 1918 (RGBl. S. 1400), unterzeichnet vom Staats¬ 
sekretär des Innern, mit folgendem Wortlaut ergangen: 

Auf Grund der Verordnung des Rates der Volksbeauf¬ 
tragten, betreffend die vorläufige Regelung der Luftfahrt, vom 
26. November 1918 (Reichs-Gesetzbl. S. 1337) wird hiermit das 
Reichsluftarat 

errichtet. Die Leitung des Amtes wird Herrn August Euler 
aus Frankfurt a. M. übertragen, der den Titel „Unterstaats¬ 
sekretär“ führt. Das Reichsluftamt bearbeitet die Angelegen¬ 
heiten der Luftfahrt selbständig mit der Maßgabe, daß das Luft¬ 
fahrtrecht unter seiner Mitwirkung vom Reichsamt des Innern 
geordnet wird. 

Auffällig ist, daß wir hier «in Reichsamt unter einem Unter- 
Staatssekretär finden. Bisher wurden Reichsämter von Staats¬ 
sekretären, Präsidenten oder Chefs geleitet. Aufällig ist ferner, 
daß gerade das Luftfahrtrecht, bis zu dessen 
endgültiger Regelung die provisorische Ord- 
nung der Luftfahrt durch Errichtungdes Reichs¬ 
luftamts erfolgen sollte, aus den Obliegenhei¬ 
ten dieses Reichsluftamts ausgenommen und 
Herrn August Euler (dem bekannten Flugzeugführer und Flug¬ 
zeugfabrikanten, der, ursprünglich Radrennfahrer und Auto¬ 
mobilist, später der Fluglehrer des Prinzen Heinrich war), nicht 
übertragen wird. Ob übrigens durch die ausdrückliche Namens¬ 
nennung in diesem Erlaß der Brauch eingeleitet werden soll, 
künftig die Wirksamkeit eines Wechsels von Staatssekretären 
und Unterstaatssekretären von deren Publikation durch das 
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Reichsgesetzbiatt abhängig zu machen, vermögen wir nicht vor- 
auszusehen. 

Dat Reichsluftamt bearbeitet also nach dem Erlaß vom 

4. Dezember 1918 (Satz 3) und der Verordnung vom 26. No¬ 
vember 1918 (vgl Abs. 2 und 3) die Angelegenheit der Luftfahrt 
selbständig, außer dem Luftfahrtrecht, — wo es nur mitwirkt —, 
außer der Sicherung der Anordnungen über die Luftfahrt, — die 
den Kriegsiministerien obliegt —, und außer der Liquidierung des 
militärischen Flugwesens, für die ein ebenfalls neu geschaffenes 
Amt zuständig ist. Die „Anordnungen'*, von denen Absatz 2 der 
Verordnung vom '26. November 1918 spricht, sind wohl dem Luft¬ 
fahrtrecht zuzuzählen und geben deshalb vom Reichsamt des 
Innern aus; Beweis dafür ist die vom Staatssekretär des Innern 
allein erlassene „Verordnung, betreffend die vorläufige Regelung 
des Luftfahrtrechts" vom 7. Dezember, die unten genauer zu be¬ 
sprechen ist. Nach § 11 dieser Verordnung bleibt es Vorbehalten, 
die Zuständigkeit des Reichsluftamts einerseits und der von den 
Landeszentralbehörden zu bestimmenden Behörden anderer¬ 
seits für die Durchführung der Vorschriften der §§ 1—10 zu 
ordnen, wobei man allerdings den Absatz 2 der Verordnung vom 
26. November anscheinend nicht in Erinnerung behalten hat, wo¬ 
nach es doch den Kriegsministerien oblag, die Anordnungen des 
Reichsamts des Innern durch eine militärische Flugüberwachung 
zu sichern. Hier sind Kollisionen mindestens möglich. § 12 der 
Verordnung über die vorläufige Regelung des Luftfahrtrechts 
überträgt die vorläufige Befugnis zur Zulassung von Luftfahrt im 
Einzelfall auf das Reichluftamt; bei der endgültigen Regelung 
freilieh wird die Prüfung und Zulassung von Luftfahr¬ 
zeugen und ihren Führern, ähnlich wie bei den Kraft¬ 
fahrzeugen, lokalen Behörden übertragen werden müssen, 
so daß dem Reichsluftamt höchstens eine Oberaufsicht 
verbliebe. $ 7 bestimmt ausdrücklich, daß Zuverlässigkeits¬ 
und Wettbewerbsfahrten von Luftfahrzeugen sowie alle 
sonstigen Veranstaltungen von Luftfahrzeugen der Genehm!-, 
gung der Landeszentralbehörde bedürfen, und daß dabei 
das Reichsluftamt nur zu hören ist. Nach § 10 hat sich das 
Reichsamt des Innern u. a. die Festsetzung der Bestimmungen zur 
Kennzeichnung der Luftfahrzeuge, der Bestimmungen zur Er¬ 
haltung der öffentlichen Ordnung und Sicherheit bezüglich des 
Luftverkehrs innerhalb und außerhalb der Flugplätze, — wozu 
Ausweichregeln, Signal- und Lichterführung u. dgL gehören, — 
und die Bestimmungen über Verbotszonen und Grenfeüberschrei- 
tung ausdrücklich Vorbehalten und sich nach $ 11, wie gesagt, 
weiterhin Vorbehalten, den Umfang der Beteiligung des Reichs¬ 
luftamts an diesen Obliegenheiten festzusetzen. — Für wirtschaft¬ 
liche Fragen, soweit sie sich auf die Belieferung von Flugzeug¬ 
fabriken beziehen, besteht als Vermittlungsstelle noch ein 
„Reichsverband der Flugzeugindustrie", während für Fahrpreis- 
und ähnliche Fragen regelmäßig die Vertragsfreiheit unseres 
bürgerlichen Rechts wird entscheidend sein müssen, wobei viel¬ 
leicht dem Reichsluftamt die Ausübung der Tarifhoheit übertragen 
werden könnte. — Welche Aufgaben hiernach die alsbaldige Er¬ 
richtung eines vom Reichsamt des Innern getrennten Reichsluft¬ 
amts erforderlich machten, welche .Angelegenheiten der Luft¬ 
fahrt" es, wie die Verordnung vom 4. Dezember sagt, „selb¬ 
ständig bearbeitet," welcher Zuständigkeitsbereich der neuen 
Zentralbehörde zugewiesen wird, müssen wir aibwarten. Dabei 
mag es von Wert sein, die Gegenstände kurz aufzuführen, die 
Dr. Otto Ritter von Komorzydski-Oszczydski seinerzeit als Mit¬ 
glied der juridischen Kommission des k. k. Oesterreichischen 
Aero-Clubs in dessen „Vorschlägen zur Schaffung eines einheit¬ 
lichen Luftverkehrsrechtes" (Wien 1918, S. 29 ff., insbesondere 

5. 37, 38) zur Ueberweisung an eine besondere Ministerial- 
abteilung im Ministerium der öffentlichen Arbeiten empfahl. 
Dies waren: 1. die Oberleitung des Luftfahrzeug-Registeramtes 
und die Entscheidung in Registerstreitigkeiten, 2. die Kon- 
zessionierungsangelegenheiten, 3. die Genehmigung zur Errich¬ 
tung und dem Betrieb von Luftverkehrsanlagen (vgl. §§ 8, 12 der 
VO. v. 7. Dezember 1918), 4. die Bildung der Prüfungs¬ 
kommissionen für Personal und Material der Luftfahrzeuge, 

5. die Leitung einer zu errichtenden technischen Versuchsanstalt, 

6. die Ausübung der Tarifhoheit, 7. die Förderung der dem 
Luftverkehr dienenden Industrien, Wissenschaften und tech¬ 
nischen Hilfsmittel, 8. die Bestrebungen zur Herstellung von Ein¬ 
heitstypen, die Normalisierung der Bestandteile uüd die Verein¬ 
heitlichung der Bezeichnungen, 9 der Erlaß von Verkehrs- und 


Betriebsanordnungen. 10. die Aufsicht über deren Ausführung. 
11. die Vorbereitung luftfahrtrechtlicher Gesetze und Staatsver¬ 
träge und die Handhabung der Verordnungsgewalt hinsichtlich 
des Luftverkehrs, 12. die Bildung einer Zwangsgenossenschaft 
zum Zweck der Versicherung gegen Haftpflicht, Unfall usw. im 
Luftverkehr, 13. die Aufsicht über deren Geschäftsführung, 
14. die Wahrung der wirtschafts- und verkehrspolitischen Ge¬ 
sichtspunkte sowie 15. die Mitwirkung bed den Entscheidungen 
anderer Ressorts, soweit die Luftfahrt in Betracht käme. — Bei 
den hier zu 9. und 11. genannten wesentlichen Aufgaben ist dem 
neuen deutschen Luftamt von vornherein nur ein Recht zur 
„Mitwirkung" eihgeräumt. Die zahlreichen Stimmen, die 
bisher in Literatur und Praxis die Errichtung eines Luftamtes 
gefordert hatten, gingen indessen von einer Behörde aus, die 
auch und voraliemdie rechtlichen pnd Verkehrs¬ 
fragen selbständig und ausschließlich zu ordnen 
in der Lage sein würde. Man wird sich also durch die gegen¬ 
wärtige organisatorische Regelung einigermaßen enttäuscht finden. 

Von weiteren Besonderlichkeiten der Verordnung vom 
26. November 1918 gegenüber bisherigen Organisationsgesetzen 
sei noch erwähnt, daß Absatz 2, der den Kriegsministerien die 
„Sicherung" der provisorischen Anordnungen des Reichsamts des 
Innern überträgt (während, wie gesagt, § 11 der Verordnung vom 

7. Dezember die „Durchführung** anderen Behörden zuweist), 
die Kriegsministerien als Vollzugsorgane des Reichsamts des 
Innern erscheinen läßt. Auch den Kriegsministerien wird die 
Errichtung neuer Dienststellen, nämlich einer militärischen Flug¬ 
überwachung, aufgegeben; eine Anordnung, die der bisher in 
Literatur und Praxis vertretenen Auffassung, wonach man mit 
Orts- und Grenzpolizeibehörden auskommen zu können glaubte, 
vielleicht ab eine „Militarisierung" des Luftfahrtwesens erschei¬ 
nen wird. 

Demgegenüber wird aber im dritten Absatz der Verordnung 
festgestellt, wie die Liquidierung des militärischen Flugwesens 
erfolgen solle. Bei dieser Abrüstungsmaßnahme sollen neben 
den Stellen, die die Beschaffung vorgenommen haben, 
und neben dem Reichsluftamt auch das im Bereiche des Reichs¬ 
schatzamts errichtete „Verwertungsamt für freiwerdende Heeres-, 
Marine- und sonstige reichseigene Güter" beteiligt werden, das 
am 29. November 1918, durch eine gemeinsame — mehr in Form 
eines Aufrufes ab einer Gesetzesbestimmung gehaltene — Be¬ 
kanntmachung des Rates der Volksbeauftragten und des Voll¬ 
zugsausschusses des Arbeiter- und Soldatenrates errichtet 
worden ist (RGBl. S. 1343). Die Errichtung dieser letzteren Be¬ 
hörde wird mit Rücksicht auf die seit Ausbruch der Revolution 
gemachten Erfahrungen ab hochnötig und begrüßenswert ange¬ 
sehen werden müssen. 

Die Verordnung, betreffend die vorläufige Regelung des Luft¬ 
fahrtsrechtes vom 7. Dezember 1918 (RGBL S. 407), die von dem 
Staatssekretär des Innern unterzeichnet ist und 13 Paragraphen 
umfaßt, beginnt mit dem Hinweis: 

Auf Grund der Verordnung des Rates der Volksbeauf¬ 
tragten, betreffend die vorläufige Regelung der Luftfahrt, vom 
26. November 1918 (Reichsgesetzblatt S. 1337) wird folgendes 
vorgeschrieben: 

— und macht damit ihre Rechtsgültigkeit von der jener Verord¬ 
nung abhängig. Inhaltlich betrachtet, ist die Verordnung 
vom 7. Dezember im wesentlichen nicht neuesten Ursprungs, 
sondern stellt eine abschriftlich auszugsweise 
Wiedergabe des ersten Teiles des „Entwurfes 
eines Luftverkehrsgesetzes" dar, wie solcher vom 
Bundesrat beschlossen worden und am 31. Januar 1914 dem 
Reichstag zur verfassungsmäßigen Beschlußnahme vorgelegl 
worden ist (vgl. Reichstag, 13. Leg. Per. 1. Sess. 1912/14 Drucks. 
No. 1338). Neu gegenüber jenem Entwurf ist nur der § 2: 

Luftfahrzeuge müssen verkehrssicher und so gebaut, ein¬ 
gerichtet und ausgerüstet sein, daß Feuers- und Explosions- 

f efahr sowie Belästigung von Personen und Gefährdung von 
ersonen und Sachen nach Möglichkeit ausgeschlossen ist. 
Aber dieser Paragraph, dessen Zweckmäßigkeit nicht, wie es 
bei den Bestimmungen jenes Entwurfes geschehen ist, durch eine 
Begründung nachgewiesen wird, ist nichts weiter ab eine lex 
imperfecta, die in ihrer Allgemeinheit dem Laien selbstverständ¬ 
lich erscheinen wird und ab Richtlinie für die mit Abnahme¬ 
prüfung betrauten Behörden kaum von besonderem Wert sein 
kann. Die übrigen Bestimmungen, wie gesagt, sind dem Entwurf 
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von 1914 •ntnommen, und es mag nicht ohne Nutzen sein, ihre 
Fassung einerseits mit der des damaligen Entwurfs und anderer¬ 
seits mit den entsprechenden Bestimmungen des Kraftfahrzeug- 


Nordisches Zusammenwirken auf dem Gebiete des Luft¬ 
verkehrs. Die norwegische Regierung hat jetzt Einladungen an 
die Regierungen in Schweden und Dänemark ergehen lassen, 
um im Luftverkehrswesen ein gemeinsames Zusammenwirken 
herbeizuführen. Seitens der schwedischen Regierung ist bereits 
eine Zusage zur Teilnahme an der in Kristiania beabsichtigten 
Konferenz gegeben, und als Vertreter sind ausersehen: Für die 
Aeronautische Gesellschaft Oberstleutnant Amundson, juri¬ 
stischer Vertreter Prof. J. Engströmer und als Vertreter der un¬ 
mittelbaren flugtechnischen Interessen Dr. Enoch Thulin. In 
Verbindung hiermit kann mitgeteilt werden, daß die schwedische 
Regierung einen Entwurf über Luftverkehr in Arbeit hat, der 
dem im Januar zusammentretenden Reichstag zugehen soll. 
Vielfach ist der Vorwurf erhoben worden, daß die Frage betreffs 
des Luftverkehrs in Schweden nicht genügend gefördert werde. 
Demgegenüber erklärt jedoch die Aeronautische Gesellschaft in 
Stockholm, daß die Vorbereitungen zum Luftverkehr mit Eifer 
betrieben würden und daß nicht im geringsten gesagt werden 
könne, daß Schweden auf dem luftrechtlichen Gebiet zurückstehe. 

Ueber die englischen Fliegerverlnste wird ein amtlicher Be¬ 
richt erstattet. Danach hat das Luftkorps bis zum 11. November 
1918 7589 Mann verloren. 

50 Fahrgäste soll am 28. November v. Js. ein amerikanisches 
Marineflugzeug befördert haben, das von Washington nach New 
York flog und dabei eine Geschwindigkeit von 60 Meilen ein¬ 
hielt (??). 

hat am 16. November v. Js. seinen ersten 
Ein neues Handley- Flug über London ausgeführt und dabei 
Page-Riesenflugzeug 40 Personen im Gewicht von 3037 kg be¬ 
fördert. Die Motorstärke beträgt 1200 PS, 
die erreichte Geschwindigkeit 175 km. Mit solchen Flugzeugen 
will Handley Page einen Luftdienst zwischen London und 


gesetzes vom 3. Mai 1909 (RGbl. S. 437}, auf das jener Entwurf 
seinerseits zurückging, in kurzen Zügen zu vergleichen. (Forts, 
folgt.) Dr. jur. Friedrich Everling. 


Paris einrichten und auf einer Fahrt 50 Personen be¬ 
fördern zu einem Preise von 120 Fr., der also nicht höher wäre 
als die Kosten der Eisenbahn- und Dampferfahrt erster Klasse. 
Die Ausstattung soll einem modernen Pullman-Wagen an Be¬ 
quemlichkeit nicht nachstehen, und neben elektrischem Licht 
soll elektrische Heizung dafür sorgen, daß die Reisenden keiner 
besonderen Luftfahrtkleidung bedürfen. Vorerst will Handley 
Page die Verbindung mit kleinern Flugzeugen durchführen, die 
nur 20 Personen fassen; die Rückfahrkarte soll bei dreimonat¬ 
licher Gültigkeit 250 Fr. kosten. In Kraftwagen werden die 
Reisenden aus London und Paris nach den Flugplätzen geführt, 
und die Abfahrt wird so eingerichtet, daß man zum Mittagessen 
am Bestimmungsort ‘eintrifft. Die Flugzeuge werden in Paris 
und London zu gleicher Zeit abfahren und in der Gegend von 
Boulogne sich kreuzen. Bereits wird auch ein Konkurrenz¬ 
unternehmen angekündigt durch die Compagnie Gänärale Trans- 
a£rienne, die sich schon vor dem Kriege bildete, in Verbin¬ 
dung mit der Aircraft Manufacturing Co. in London, die ver¬ 
sichert, daß die Reise vom Hotel in London bis zum Hotel in 
Paris nicht mehr als 3 % Stunden dauern werde. 

Einen guten Begriff von der Bedeutung 
Die Wirksamkeit der des Militärflugzeuges im Kriege gibt eine 
englischen Luftflotte. Statistik über die Tätigkeit der Luft¬ 
flotte des englischen Heeres seit deren 
Errichtung als selbständiger Truppenkörper, also während etwa 
13 Monaten. Danach kamen zur Ausführung 709 Bombardements¬ 
flüge über deutsches Gebiet, 374 Angriffe auf deutsche Städte, 
209 Angriffe auf deutsche Flugplätze, die zur Verteidigung des 
Rheins dienten, und 126 Luftflüge gegen andere militärische 
Ziele. Nach dem englischen Verzeichnis über die großen Städte, 
die Gegenstand der Angriffe waren, wären nicht weniger als 
52 solcher Städte von englischen Flugzeugen heimgesucht 
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worden. Die Bomben, die bei allen diesen Angriffszügen ab¬ 
geworfen _ wurden, hatten ein Gewicht von insgesamt 

670 000 kg. 

* beging am 18. Oktober v. Js. die Feier 
Der französische seines 20jährigen Bestehens in Anwesen- 

Aero-Club heit zahlreicher Regierungsvertreter, 

unter denen sich auch Clemenceau be¬ 
fand. An zahlreiche Flieger wurde die große goldene Medaille 

verliehen. Bei dem Anlaß wurde mitgeteilt, daß der Verband 
bis heute mehr als 16 000 Fliegerzeugnisse ausgestellt 

hat. Weitaus die meisten Prüfungen fanden natürlich nicht vor 
den Kommissären des Aero-Clubs statt, sondern infolge eines 
Abkommens zwischen dem Kriegsministerium, dem Unterstaats¬ 
sekretariat der Heeresluftfahrt und dem Aero-Club erhielt jeder 
geprüfte Heeresflieger das Anrecht auf den Bezug des internatio¬ 
nalen Fliegerausweises, der vom Französischen Aero-Club aus¬ 
gestellt wird. Man beabsichtigt im Aero-Club, die früheren Be¬ 
dingungen der Zivilfliegerprüfung aufzuheben und durch die der 
militärischen Prüfung zu ersetzen. 

Der neue Höhen-Weltrekord des Amerikaners Hauptmann 
Schroeder, von dem wir schon berichteten, wurde am 15. Ok¬ 
tober v. Js. auf einem Bristol-Zweidecker mit 300 PS Hispano- 
Suiza-Motor aufgestellt. Die erreichte Höhe wird mit 28 900 
Fuß oder 8808 Meter angegeben. 

Der Luftpost-Dienst zwischen Nizza und Korsika ist abge¬ 
brochen worden, nachdem Leutnant Devaluez die Reise sechsmal 
ausgeführt hatte. Trotz diesem Mißerfolg, der hiermit zuge¬ 
standen wird, „studiert man eifrig die Luftverbindung Nizza— 
Korsika—Tunis". 

Welche Berufsarten werden die französischen Kampfflieger- 
Asse ergreifen? Eine Umfrage zeitigte die verschiedensten Ant¬ 
worten. Einige wollen sich der Kraftfahrzeugindustrie und den 
Kraftwagenrennen zuwenden, andere Stellungen als Flugzeug¬ 
lenker bei den entstehenden Luftverbindungen suchen, der Flie¬ 
ger Decoin nach seinem Erfolg mit dem Roman „Jeph, Ge¬ 
schichte eines Asses", unter die Literaten gehen. Kein ein¬ 


ziger aber, das ist das interessante, will weiter im 
Heeresdienst verbleibenl 

Die dänische aeronautische Gesellschaft 
Skandinavische wird jedes Jahr, beginnend Ende 1918, 

Flieger- Ehrenpokale für die besten Höhen- und 

Höchstleistungen. Streckenflüge verteilen, ln letzter Zeit 

sind von den Fliegerabteilungen der 
dänischen Armee Wettbewerbungen für Verbesserung der 
Höhenleistungen angeordnet worden, wobei der Militärflieger 
Bjarakow im November 1918 auf 5300 m kam. Diese bisherige 
dänische Höchstleistung ist am 22. Dezember 1918 von dem 
Sergeanten Erlind übertroffen worden, indem er von Amager (bei 
Kopenhagen) aus mit einem Flugzeug mit Thulinmotor von 90 PS 
aufstieg und 5700 m erreichte, ln dieser Höhe herrschten 35 Grad 
Celsius Kälte und ein orkanartiger Wind. Die Niederfahrt er¬ 
folgte in 10 Minuten. — In Norwegen flog Leutnant Dietrichson 
Mitte November 1918 in 8V6 Stunden 1000 km weit, was den 
längsten Flug bedeutet, der bisher in jenem Lande an einem Tage 
ausgeführt worden ist. 

Unaufhörlich werden jetzt großartige 
Flug Kairo—Indien. Flüge ausgeführt, die für den Friedens¬ 

verkehr ein wirkliches Zeitalter des 
Flugzeugs verheißen. Vor kurzem flogen z>vei englische Offiziere. 
General Salmond und Hauptmann Smith, von Kairo nach 
Karachi, das in Indien an der Grenze gegen Belutschistan 
liegt. Zweck ihrer Reise ist, mit der indischen Regierung über 
Errichtung einer Luftverkehrslinie zwischen England und Indien 
zu verhandeln. Der Flug ging über Damaskus, Bagdad, Buschire, 
Bunderaddas und Charbah. Die ganze Strecke Kairo—Karachi, 
die 2548 englische Meilen lang ist, wurde in 36 Stunden wirk¬ 
licher Flugzeit zurückgelegt. Von Karachi aus setzte General 
Salmond den Flug nach Delhi fort, und inzwischen soll er an¬ 
geblich in Kalkutta eingetroffen sein. In Kleinasien war das 
Flugzeug, nachdem es den Euphrat erreicht hatte, diesem Strome 
bis Ramadie gefolgt, von wo es nach Bagdad steuerte. Der 
Flug ging über eine wasserlose Wüste vonstatten, doch war das 
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Flugzeug mit einem für 10 Tage berechneten Wasser- und Lebens 
mittelvorrat sowie sonstiger Ausstattung versehen. Eine Reise 
von Kairo bis Bagdad nimmt gewöhnlich 2 bis 3 Wochen in 
Anspruch, während die ausgeführte Fahrt mit dem Flugzeug, 
einem Handley-Pageflugzcug, 12 Stunden und 35 Minuten dauerte 
die nach dem europäischen Kriegsschau- 
Die Zahl der amerika- platz gesandt wurden, soll 3000 betragen 
nischen Flugzeuge, haben. Sie wurden meist nach europäi¬ 
schen Modellen (Handley-Page, Caproni 
und Havilland) gebaut und waren alle mit Liberty-Motoren aus¬ 
gestattet — Der Luftpostdienst zwischen New 
York und Chicago, der die Verbindung von 23 auf 
9 Stunden kürzt, wurde bis dahin ausschließlich mit Curtiß- und 
Standart-Flugzeugen durchgeführt Im Juni 1918 wurden von 
den 11 verwendeten Flugzeugen 14155 Meilen in der Flugzeit 
von 183 Stunden, 51 Minuten zurückgelegt. Die Gesamtkosten 
beliefen sich auf 7000 Dollars für die Meile, so daß der Staat 
für die Betriebskosten einen namhaften Zuschuß leisten muß. 

Ueber die internationale Regelung der Luftfahrt hat sich der 
englische Luftminister Lord Weir in einer Rede in Manchester 
geäußert. Danach hat England seine Anträge bereits den Alli¬ 
ierten eingereicht, und Lord Weir hofft, daß die Regelung bis 
längstens in 3 bis 4 Monaten vollzogen sein wird. 

Zwei österreichische Flugzeuge sind am 21. November v. J. 
in der Schweiz eingetroffen, gaben über der Stadt Zürich ihre 
akrobatischen Kunststücke, sogar ein „Looping" zum besten und 
landeten bei Schlieren. Flieger und Flugzeuge wurden interniert. 

Der Leichnam von Pögoud soll im Flugzeug durch Pinsard 
nach Paris überführt werden. Wenigstens hat der Pflegevater 
von P6goud, Cormet, bei Clemenceau um die Erlaubnis gebeten, 
jedoch noch keine Antwort erhalten. 


beklagt den Verlust zweier Lenkschiffe 
Die italienische („0,5" und „0,6"), die bei einem Sturm 
Luftfahrt im Meere vernichtet wurden. Von den 

Besatzungen konnten sich zwei Mann 
retten, Simondi und Paris. Die Versuche für den Flugzeugdienst 
zwischen Rom und Neapel haben am 16. Dezember v. J. begonnen; 
es wurde hierfür das 110. Geschwader vom Kriegsministerium 
zur Verfügung gestellt. Am 20. Dezember legten zwei Drei¬ 
decker unter der Führung von Oberleutnant Armani und Haupt¬ 
mann De Renzis die Strecke Poggio Renatico—Rom (375 km) mit 
je 11 Personen an Bord in etwas weniger als drei Stunden zurück. 
Die Liste der Kampfflieger-Asse, an deren Spitze bis dahin 
Oberstleutnant Piccio stand, wurde endgültig in der Weise be¬ 
reinigt, daß nun Leutnant Silvio Scaroni mit 25 Luftsiegen die 
erste Stelle einnimmt vor Oberstleutnant Piccio mit 23 und 
Leutnant Baracchini mit 21 Luftsiegen. 


Bücherschau 


Die Aufgaben der Luftfahrt im Frieden finden wir in einem 
Buche behandelt, das Eugen Zabel unter dem Titel „Deutsche 
Luftfahrt, Rückblick und Ausblick", im Verlage Gustav Braunbeck, 
Berlin W. 35, erscheinen läßt. Es knüpft an die Arbeit und die 
Erfolge an, die unter dem Namen Schütte-Lanz längst volks¬ 
tümlich geworden sind. Aber darüber hinaus führt uns das Buch 
von Montgolfier und allerlei phantastischen Versuchen an über 
Goethe, Böcklin und Wright zu der Gegenwart und ihrer erfolg¬ 
reichen Bezwingung des Luftfahrtproblems und zu den wirtschaft¬ 
lichen Aufgaben des neugegründeten Luftamtes. Durch die Ver¬ 
bindung persönlichen Erlebnisses mit den technischen Tatsachen 
liest sich das Buch wie ein Roman. — Preis M. 3.50 und Teue¬ 
rungsaufschlag. 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Aluminiumguß 

Basse & Selve, Altena (West!.). 

Grob, F., Inh. Grob & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G, E. Preissing, Reinicken- 
dori-West, Schamweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Mnscnlns, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaniräder 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschait, Halensee, Paulsborner 
Straße 21. 

Hussmann & Co., Berlin O. 34. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Armaturen 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm - 
straße la. 

Grob, F., Inh. Grob & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klaaß Sc Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., Sc Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk Bürgel, Berlin O. 17, Lange¬ 
straße 58. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Straße 9. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 


Rausch Sc Co., Otto, Oranienburg. 

Schaaf, Otto, Leipzig - Böhlitz - Ehren¬ 
berg. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Siecke Sc Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Auspufftöpfe 

Akt.-Ges. Yorm. J. C. Spinn Sc Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schäler, Berlin W. 35. 

Autobronze 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36. 

Autogen - Schweißerei 

Akt.-Ges. Yorm. J. C. Spinn Sc Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Daniel, A., Berlin N. 39, Fennstr. 45. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

„Mars", Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schäler, ßerlin W. 35. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Automobile 

SeWe Automobilwerke G. m. b. H., 
Hameln. 


Ballonstoffe 

Ballonhüllen Gesellschaft m. b. H* 
Berlin-Tempelhof. 

Baracken 

Christoph & Unmack A.-G., Niesky, O.-L. 

Barograph en 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Batterien 

Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luitfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm- 
straße la. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Bedarfsartikel für Drachenbau 

Hauser Sc Paul, Berlin S. 42, Wasser¬ 
torstraße 19. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. H., Rheydt, Rhld. 

Benzinbeh älter 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 


I 


K 




; '•■•s 






NORDDEUTSCHE KÜHLER 

BERLIN SW. 48. FRIEDLICHST RAS S 


RIK GMBH 1 

225. 
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Metallwerk Schlier, Berlin W. 35. 

Norddeutsche Kühleriabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Benzinstandmcsscr 

Hnttenlocher n. Krogmann G. ra. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Bleche 

Basse & Sehre, Altena (West!.). 

Bücher, fachwissensc haftliche 

Kimsing k Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstr. 38. 

Carosserien 

Carrosserie Schebera, G. m.b. H., Berlin- 
Tempelhoi, Industriestr. 15/16. 

Cellon 

Brose, Ridhard, Berlin SO. 16, Adalbert¬ 
straße 65. 

Celluloid 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalbert¬ 
straße 65. 

Drahtstifte 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Drahte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Eisen -Fayonguß 

Basse & Selre, Altena (West!.). 


Einschleifmittel 

Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW. 7. 

Elemente 

Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

Fahrgestelle 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Farben und Lacke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Tiedemann, Carl, Coswig L Sa. 

Fassonteile 

Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. 

Geßner, Adolf, Berlin C. 25. 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17. 

Mühlenstr. 60a. 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzenstr. 95. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. IL, Berlin-Char- 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H M Ber¬ 
lin W. 8. 

Flugmotoren 

Basse u. Selve, Altena (Westf.). 
Bayerische Motorenwerke A.-G., 
München. 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 


Flu gzeugf abriken 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Luft-Fahrzeug G. m. b. |L, Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt - Ges., 
Wien XXI. u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 

Flugzeughallen 

Breest k Co., Berlin N. 2t. 

Gutehoffnungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober¬ 
hausen-Rheinland. 

Flugzeugteilbau 

Aero-Werft, Cöpenick, Marienstraße. 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn k Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Pri- 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Basse k Selve, Altena (Westf.). 

Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Ende, S. H., G. m. b. H„ BerUn O. 27. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral¬ 
straße 18a. 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Geßner, Adolf, Berlin C. 25. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Groh, F., Inh. Grob k Gelbert, Berlin 
SO. 36. 
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Hauser & Paul, Berlin S. 42, Wasserter- 
straße 19. 

Hamann, Clement, Leipzig-N. 

Hnfimann & Co., Berlin O. 34. 

Klaafi & Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Heim, & Co* G. m. b. IL, Berlin 
SO. 33. 

Kohlhoff, JoIl, Berlin S. 59, Boeckh- 
straße 25. 

Kolibaba 4 Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Krüger, O. S., 4 Co., Berlin - Wflmers- 
dort 

„Mars“, Ge*, für Metallbearbeitung m 
b. BL, Berlin N. 65. 

Melaun, Artnr, Berlin NW., Quitzow- 
straße 10. 

Metallwerk Scbüfer, Berlin W. 35. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Str. 9. 

Prager, L„ Berlin O. 27« 

Schmidtchen 4 Co., Berlin SO. 26, 
Britzer Straße 7. 

Seelmeyer, Günther, Berlin N. 4. 

Sfleslry & Flügel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzfeugteilbau (Präzisionsarbeiten) 


Pütchk & Co., Berlin S. 42, Prinzenttr. 34 
Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzeugwatien 

Fokker, Flngzeng-WaHenfabrik, Berlin. 

Füllanlagen 

Gradenwitz, Richard, Berlin S. 14. 

Gesenkschmiede 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 


Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154 

Hartgummi ^ 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft, 
Berlin W. 8, Jigerstr. 6. 

Hirtemittel 


Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar- 
straße 64a. 

Hölzer für Flugzeugban 
Solist, F. An Hamburg 15. 
Holzlournierrohre 


Holz!ournler - Industrie Dünneweg 4 

Pouplier G. m b. IL, Haspe L w. 

Holzhäuser s 


Christoph 4 Unmack A^G„ Nlesky, O.-L. 

Holzschrauben 

Krummhauer, F. K, fischt, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., NeuküUn, KüUnische Alles 

Lensseo, Hugo, Zeitz. 

Quittner, Dr. & Co* Berün-Schüneberg, 
Akaztenstr. 28. 

Schmidt, Conr. Wm, G. n. b. E, Düssel¬ 
dorf. 

Tiedemann, Carl, Coswig L Sa. 

Kapok 

Deutsche Kolonial Kapefc-Werke m b. 
H^ Potsdam 


Kompressionshähne 
Schmelzer, Paul, Stuttgart 
Kugelgelenke 

Goebel 4 Huzhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Kühler 


Humana, Clemens, Leipzig-N. 
Norddeutsche Kfihlerfabrik, G. m b. IL, 
Berlin SW. 48. 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerback 
1 Wttbg. 

Windhoii, H a n s, A^-G n Berlin-Schöne- 
J barg. 

Lötmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Luitreederei 


Deutsche Luftreederei Ges. m. b. IL, 
Berlin NW., Friedrich-Karl-Ufer 2/4 

Luitschrauben 


Flieget, Kurf, Propellerbau G. m b. H., 
Potsdam. 

„Garuda" • Propeller - Bau, G. m. b. IL, 
Neukülln, Naumburger Straße 42/43. 
Reschke, Franz, G. m. b. HL, Berlin SO. 36. 

Metallguß 


Groh, F„ Inh. Grob 4 Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., 4 Co„ G.n.b.H, Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154 
Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 
Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 



Anlaßmagnefe 

Zündkerzen 

Umschalter 
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Mttscohu, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Spack, G. E, Berlin W. 35. 

Motorwaiten 

Selye Automobilwerke G. m. b. R, 
Hameln. 

Optische Instrumente 

Optische Anstalt C. P. Goerz A.-G„ 
Berlin - Friedenau. 

Saran, Fritz, Berlin W.S7, Potsdamer 
Str. 66. 

Photoapparate 

Zeifi, Carl, Jena. 

Photoplatten 

»Agfa", Actiea-GeseUschaft Iflr Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Pilotensturzgürtel 

Prager, L„ Berlin O. 27. 

Präzisionsguß 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36. 

Preßteile 

Speck, G. R, Berlin W. 35. 



H uman n, Clemens, Leipdg-N. 
Propellerhauben b (Fournierplatten) 
Prager, U Berlin O. 27. 
Propellernaben 

Silesky & Flügel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 


Sand- oder Kokillenguß 


Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Sattlerarbeiten 
Prager, L, Berlin O. 27. 
Schlauchbinder 


Süddeutsche Kühlerfabrtk, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schleifmittel 

Heitmanns G. m. b. Hi, Berlin NW. 7. 


Schmier-Apparate 

Schaai, Otto, Leipxig-Bßhlitz-Ehrenberg. 
Schmelzer, Paul, Stuttgart 


Schrauben und Muttern 


Armaturen- und Schraubenlabrik, Pri- 
zisionsdreherei, G. m. b. E, Berlin SO. 
36, Grtinauer Str. 20. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges* Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Bothur, Paul, Berlin SO 16, Köpenicker 
Straße 71. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, ^rinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral¬ 
straße 18a. 

Geisler, 8L, Berlin SO. 26, Admiralstr. 8. 

Goebel & Huahold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Grob, F m Inh. Groh 6 Gelbert Berlin 
SO. 36. 

Kolibaba & Co* Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Krummhauer, F.E, Nacht, Inh. Fr. Gott- 
sebewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 


„Mars", Ges. (8r Metallbearbeitung m. 
b. R, Berlin N. 39. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Richter, Gustay Fr., Berlin O. 17, 
Mühlenstraße 60a. 

Ryneclc, Paul, Berlin SO* Reichenberger 
Straße 158. 

Silesky & Flügel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. ' 

Schweißmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 


Spiralfedern 

Grünewald 6 Co., F. W* Hohenlim¬ 
burg t W. 

Sauerbier, Frans, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 


»leißösen 


Schaai & Kilts, Berlin S* Prinzenstr. 95. 


Krummhauer, F.R, NachL, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43. 


Stahl 


Bergteöhe Stahl-Industrie, G. m. b. R, 
Remscheid. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW., Quitzow- 
straße 51. 


Stahlbleche 


Siegleld, Arno, Berlin W. 39, Viktoria 
Luise-Platz 12. 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW., Quitzow- 
Straße 51. 


Diplom-Ingenieur 

Maschinenbauer, während des Krieges 
drei Jahre theoretischer Lehrer an einer Fliegerschule, 
sucht geeignete Stellung ln der 
Flug zeug-Industrie. — Angebote unter 
P. 10625 an die Geschäftsstelle ds. Blattes erbeten. 


Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luitschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootrahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u Ver¬ 
einsbutter, betreff. 
Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer Ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. 


Ausführlich« Prospekte rfÄ« 

Kostenlos 

durch HLASING * Co.. G. m. b. H.. Berlin W. 9. 


Neuköllner Metallgießerei 

— Graudenz & C? 


Berlin-Neukölln, Knesebeckstr.45 

I Telafon: NankBUn IT» 

- Fabrikation von PUttminmm; J$avt 
V/ und 'Jink - (5nß für fämtficfye Ondufirien. 


Die Oesterreichiuhe 

aimler Motoren A:&. 


XWiener Hemtadt \ 

f übernimmt zurzeit noch 

dis Reparatur 
von Castwagon 
und Personen- 
W wagen j 


Verkaufszentrale: 

Wien IV, Alleegasee Nr« 29 

Telefon 66-1-69. 




























26 


Nr. 1/2 


Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ge« M Halensee, Paulsborner Straße 21. 
Goebel St Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Weil, L., St Reinhardt, Mannheim. 
Segebrecht, Carl, Berlin S. 14, Stall- 
schreiberstr. 8a. 

Stanfferbüchsen 

Schaai, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 
Schmelzer, Paul, Stuttgart 

Steuerräder 

Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 

Tachometer 

Horn, Dr. Th., LeipzIg-GroBzachocher. 
Thermometer 
Schlegelmilch, A., Berlin N. 57. 
Umschalter 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart 


Vergaser \ 

Pallas Zenith Ges. m. b. IL, Charlotten¬ 
burg. 

Vulkan-Fibre 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft, 
Berlin W. 8, Jägers tr. 6. 

Wasserstoff-Kompressoren 

Schütz, G. Ks, Wurzen L Sachsen. 

Werkzeuge 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehär- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Eiseniühr, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Fein, C. & E„ Stuttgart 58. 

Gabor, Richard, Präzisionswerkzeuge, 
Berlin N. 39, Pankstraße 12. 

Gerndt Wilh., Berlin SO. 36. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. 

Klaaß St Sachtleben, Magdeburg. 

Kolibaba St Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Schmidt, Emil, Berlin SO. 26, Adalbert¬ 
straße 7. 


Werkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14, Kom- 
mandantenstr. 31 a. 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36, Kottbuser 
Ufer 34. 

Werkzeugsta hll 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW. 

Wilemit 

Emrich, W., Unna-Konigsborn. 

Zahnräder 

Naumann, Freimuth St Co., G. m. b. IL, 
Berlin C. 25. 

Zündapparate 

Bosch, Robert, Akt-Ges., Stuttgart 

Zündkabel 

Goebel St Huxhold, Berlin C. 2. 

Zündkerzen 

Bosch, Robert, Akt-Ges., Stuttgart 
Siemens & Halske, A.-G., Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt 



ft « 



Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
rider, Spannschrauben usw. 

PreBlufftmotore 

Fritz Saran, Berlin 111.57, 

Potsdamer Straße 66. 




{MlnltlPT 


GOEBEL & HUXHOLD, Berlin C2 

Fabrik und Großhandlung für Bestandteile der 
Flugzeug«, Kraftwagen* und Schiffbau-Industrie 

llllllllllilllllllllllllllllllllllllllllllllillillllilliililiiliiltiilililllillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllliliillliililliiilliiiililiilllillljlllllllllllllllllllllllllllljill^ 

Schrauben- und Muttern - Fabrikation 

Automobil*' Stadtkontor: fabrik: 

-i *1 Barlin C2, Burgstraße 27 Berlin SW47, MBckernstr. 68 

iObli lU IaO v _«1 Fernsprecher; Norden 10876 Fernsprecher: Lützow 8283/84. 




Barlin C2, BurgstraBe 27 Berlin SW 47, Mückernatr. 68 

Fernsprecher: Norden 10876 Fernsprecher: Lützow 8283/84. 


| Werkzeug- und Maschinenfabrik 

f^foscßßüQö. 

I R1TDT TV CiO 


FRANZ SAUERBIER 

Berlin SO36, Fors«erStr.5-6 


^ ' BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

Präzisionsarbeiten für die gesamte 
Automobil* und Pfugeeug*ünaustrie, 
ß ehren und ‘Ceifapparate . 
Vorrichtungen zur Einrichtung von 
— \Massenfabrikationen . - 


p$ßf. 

VA —-\c> 


FILIUS: 


Achte Auflage I 


Verlag Klasing & Co. 
G.m.b.H., Berlin W9 


„Ohne Chauffeur“ 

v Das bewährteste Handbach für Automobilisten and Motorradfahrer. 

Für dea Auflager Lehrbuch Für den Praktleer Halfer bei Pannen 
\ feder Art. — Viele Tausend Exemplare ständig im Gebrauch. 


In Leinen gebunden: 

Äga ond20Proz. 

.0,0U TMrM> | Iutlip 

















Fiugreugbeiponnunpen imprägiüerungsmaOe 

Cellon" EmalllU (m. Genehm, der Zeicheninh.) 
Alfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiete. 


imprö( niert. 


Dr. Quiöner & Co., Berlin - Schöneberg 

Telephon: Nollendorf Z54Z Lieferant «1er MllllHrbehörden. AkazienlTraße 2.6 



MASCHINENFABRIK v, EISEN6IESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 


Oegrflndet 1I79 


Spezialität: 


Oegr&adet 1I79 


Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftsdiiffahrt 


ortsfest und fahrbar 


Bisher geliefert: 

Weit über 100 
Anlagen an in- 

und ausländische 

Heeres¬ 


verwaltungen. 



Johannes Kohlhoff 

Berlin 850 Telef.: Morifzplatz 0037 Böckhsfr. 25 

I Flugzeugfeilbau, Schlosserei und Aufogen- ■ 
Schweißerei. Spezialität: Holm- und K 
Schwanzkufenbeschläge sowie Flugzeug- ■ 
feile aller Art nach Zeichnung oder Muster ■ 




F. A. SO HST * HAMBURG 15 

HOLZIHPORT 


Oregonplne Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Inserate ln unserer Zeitschrift haben stets Erfolg! ir 


^JiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiuiiiH 


Paul Ryneck 

BERLIN SO 26 
Reichenberger Str. 158 

Mechanische Werkstatt 
für Massenfabrikation 
Schrauben u. Muttern, 
sowie Flugzeug-Zubehörteile. 
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Industriell« Mitteilungen 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Agfa-Photohandbuch. Der riesige Armeebedarf an Photo¬ 
erzeugnissen brachte es mit sich, daß der Liebhaber in den 
heimischen Photohandlungen während des Krieges vielfach die 
gewohnten ,Agfa“-Artikel vergeblich begehrte, obgleich die 
Aktien-Gescllschaft für Anilin-Fabrikation, Berlin, wenn auch 
teilweise unter großen Schwierigkeiten und Kosten, ihre Betriebe 
voll in Gang erhalten hatte. Seit dem Abbruch der Kriegshand¬ 
lungen bzw. seit Einsetzen der Demobilmachung dürfte an keiner 
Verkaufsstelle irgend ein Warenmangel festzustellen sein. Wie¬ 


wohl die auch in letzter Zeit enorm weiter gestiegenen Her¬ 
stellungskosten, namentlich durch gewaltige Lohnforderungen, 
< eine Heraufsetzung der Verkaufspreise dringend erheischten, hat 
die „Agfa“ von einer Aenderung derselben abgesehen und aus 
diesem Grunde sowohl wie infolge der herrschenden Papiernot 
abweichend von der vieljährigen Gewohnheit darauf verzichtet, 
am Jahresbeginn neue Listen mit Ladenpreisen für die Verbraucher 
zu verteilen. Dagegen ist das weltbekannte „Agfa“-Photo-Hand- 
buch kürzlich wieder in 20 000 Exemplaren gedruckt worden und 
hat damit die gewaltige Gesamt-Auflage von zweihunderttausend 
(200 000) Exemplaren erreicht. Das Werkchcn ist zu 75 Pfg. in 
jeder Photohandlung zu erwerben. 



mifGoerz-Doppelanashgmar 




die vollkommene Kamera, 
wie sie sein soll: 
leicht, hand lieh, zuverlässig 

Durch die Phofohandlungen 
♦ Preisliste kostenfrei ♦ 

OptAn4t.CPGOERZA.GBefl.nFr ieder<»ii 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I- C-UND STAB EISEN* LAG ED 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN*BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN ♦ INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTENBESUCH BEREITWILLIGST- 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL »QIO LEIPZIG tptS- MAlMO ipid "LEIPZIG IpM 


Schnauben u. Muttern 
Dreh-u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 


V eran t wo rtiic h (Sr den Scbriitleitiings-TeU: Ernst Gnrleb, Berlin-Wilmersdorf. Für den Anzeigenteil: Ernst Hase. Charlotten borg Amtsblatt dee Deutsche« 
Laftiahrer • Verbandes, Berlin - Cbarlottenbnrg. Verlag: Kinsing & Co. G. m.b. H., Berlin W.9, Linkstraß« 38. 

Dreck: Getenberg Druckerei and Verleg, G m. b. H., Berlin S. 42, Oraalenstraße 140/42. 
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(Benninghoven, Berlin, phot.) 

Die erste europäische Zeitungs-Flugpost auf der Strecke Berlin - Weimar. 

Verladen der Zeitungs-Pakete. 


23. Jahrgang Berlin, den 22. Februar 1919 


Nummer 3)4 










■' ü ' ' um !'- 1 ■;; i ^, ! ": l '. l :.':,;. 


PERKEO 


KLEIN-BENZIN-MOTOR 


0,2 PS. 


0,5 PS. 


1 PS. 


Vielseitige Verwendung 
Einfache Bedienung 
Billig im Betrieb 
Unverwüstlich 
* Sicher 


Deutsche Flugzeugwerke 

Leipzig-Großzschocher. 


G. m. b. H. 
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NMeschlüse 


; OTTOSCHAAF 

Armaturen^ und Metallwarenfabrik 

BÖHLITZ-EHRENBERG-LEIPZIG 


Hut- u. Mantelhakeo, ♦üll mA ülp 

Handtuchhalter, B«U W VI ML 

Konsolstützen. 

JL Bartoslk ft Co. 


stellen in den ver¬ 
schiedensten Aus-^^ 
führungen her 


Luckenwalde I. 


Fernsprecher - 
Leip.lt 

*4 OM und MIM 



Telegramm • Adreue 
UlHl 
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KAISERLICHER AERO-CLUß. 


Aufnahmen: 

Als aufgefordertes Mitglied: 

Herr Ministerialdirektor Dam mann, Berlin. 
Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Kapitänleutnant Hans Herrmann Bert- 
hold, Berlin. 

Herr Kapitänleutnant Helmut Beelitz, Berlin. 
Herr Oberleutnant zur See v. Dewitz, Warnemünde. 

Herr Hauptmann Carl v. N i c k i s c h , Liegnitz. 

Herr Hauptmann Georg Bretschneider, Berlin. 


Herr Hauptmann Georg F r e y t a g, Oldenburg. 

Herr Major v. Oppeln-Br onikowski, Berlin. 
Beförderungen: 

Herr Hauptmann C. Pueschel zum Major. 

T odesfälle: 

Herr Kommerzienrat August R i e d i n g e r , Augsburg. 

Herr Leutnant zur See Max S t i n s k y , Charlottenburg. 

Kaiserlicher Aero-Club. 

v. Tschudi. 





der erfolgreichste k. u.. k. Marineflieger, 
Flieger Banlield, der Triest durch Jahre hindurch mit 
beispiellosem Erfolg verteidigte und 
wiederholt in den Isonzoschlachten entscheidend eingegriffen hat, 
befindet sich im Kerker in Triest. Banfield hatte auftrags¬ 
gemäß das Material der Seeflugzeugstation den Jugoslawen über¬ 
geben. Die italienischen Offiziere verkehrten anfangs mit Ban¬ 
field auf das kameradschaftlichste. In dem Zeitpunkt, in dem die 
unsauberen Elemente, die nach Italien geflüchtet waren, nach 
Triest zurückkehrten, setzte die Hetze gegen den tapferen Maria- 
Theresien-Ritter ein. Er wurde auf der Polizei einem Verhön 
unterworfen, warum er Venedig mit Bomben beworfen, warum er 
ganz besonders ein Haus beworfen habe, von dem er wissen 
mußte, daß sich in ihm nur Frauen und Kinder befinden, waru n 
er immer seine Orden getragen habe, warum er stolz gelächelt 
habe, wenn er von seinen erfolgreichen Taten nach Triest zurück- 
gekehrt sei. Alle Einwände halfen nichts; das Vorsprechen hoher 
Persönlichkeiten Triests war nutzlos. Die Hinterlegung einer 
Kaution wurde angeboten, aber nicht angenommen, und trotz der 
. Versicherungen der leitenden militärischen Persönlichkeiten 
Triests blieb Banfield im Kerker in einer halb unterirdischen 
Zelle. 

Ein Flugtechnischer Verein München wurde in München 
gegründet; er hat sich die Aufgabe gestellt, das gesamte Flug¬ 
wesen und die einschlägigen Gebiete zu fördern. Außerdem 
haben sich zur Mitwirkung an der Ausgestaltung des Flugwesens* 
und an der Entwicklung eines zukünftigen Flugverkehrs die baye¬ 
rischen Flugzeugführer zu einem Bund Bayerischer Flugzeugführer 
vereinigt. 

Seit dem Rücktritt von Unterstaatssekretär Dumesniel von 
der Leitung der französischen Luftfahrt bespricht die Fachpresst- 
angelegentlich die Neugestaltung der Dinge. Aus halbamtlicher 
Quelle erfährt man, daß eine Dreiteilung geplant war: 1. Heeres¬ 
luftfahrt, 2. Kolonialluftfahrt und 3. nationale und internationale 
Handels- und Postluftfahrt. Kein Beschluß wurde bis dahin ge¬ 
faßt, der auf irgendeine staatliche Unterstützung des Luft¬ 
verkehrs schließen ließe, und schwere Bedenken äußert man 
gegenüber der Aufhebung der einheitlichen Leitung. Die Heeres¬ 
luftfahrt ist dem Kriegsminister unterstellt, die Marineluftfahrt 
dem Marineminister, die Kolonialluftfahrt dem Kolonialminister, 
die Postluftfahrt dem Handelsminister und die internationale 
Luftfahrt dem Minister der öffentlichen Arbeiten. Man be¬ 
fürchtet nun, jedes Ministerium werde auf eigene Rechnung Vor¬ 
gehen, ohne sich um die anderen zu kümmern. Leiter der 
Heeresluftfahrt ist Oberstleutnant Dhö, der die Lösung darin 
sieht, daß jedem Armeekorps eine Anzahl von Jagd-, Bombar- 
dierungs- und Aufklärungsgeschwadern zugeteilt und eigentliche 
Schulen für Flugzeugmechaniker eingerichtet werden. In der 
Marineluftfahrt ist man geneigt, das Luftschiff von bedeutender 
Reichweite mehr zu verwenden, da sich bei den Deutschen diese 
Maßregel überaus bewährt habe. Eine offene Frage ist die 
Ausgestaltung der Zivilluftfahrt, mit deren Leitung soeben 
Oberst L e c 1 e r c betraut wurde. Man vermißt aber die „Ini¬ 
tiative“ und verweist auf den Unternehmungsgeist in der eng¬ 
lischen Friedensluftfahrt, wo man die Einrichtung einer auf 
7 Tage berechneten Luftpostverbindung zwischen dem Mutter¬ 
land und Indien und der ständigen Luftverbindung zwischen 
dem Kap und Kairo vorbereite. Als Forderung für die Ent¬ 
wicklung der französischen Friedensluftfahrt werden folgende 
Punkte genannt: 1. Einheitliche Leitung der Handelsluftfahrt; 


2. Begünstigung der Unternehmer durch die Erteilung von weit¬ 
herzigen und zahlreichen Zulassungen; 3. Schaffung von weiteren 
100 Flugplätzen in Frankreich zu den 100 schon bestehenden; 
4. Einrichtung eines meteorologischen Dienstes mit Hilfe der 
Handelsmarine; 5. Gewährung von Prämien an die Flugzeug¬ 
bauer, an die Unternehmer der Flugzeugverbindungen, an den 
Unterhalt der Luftfahrzeuge, an die Flugzeuglenker und -mecha- 
niker — und 6. (so fügt man boshaft bei) die Unterdrückung des 
Bürokratismus. 

Obgleich die kommende Friedenszeit mit 
Ungünstige Ans- ihren umfassenden Luftverkehrsplänen 

sichten der neutralen den Flugzeugfabriken neue, ungeahnte 
Flugzengiabriken. Aufgaben eröffnet, sieht die Flugzeug¬ 

industrie der neutralen Länder den kom¬ 
menden Dingen nichts weniger als hoffnungsvoll entgegen. Die 
Ursache dazu liegt in dem Umstand, daß die Werke in Deutsch¬ 
land, Frankreich, England und Italien während des Krieges mit 
allen Kräften gearbeitet und gewaltige Massen von Flugzeugen 
geschaffen haben. Nicht minder hat auch Amerika in den letz¬ 
ten Jahren auf diesem Gebiete eine rege Tätigkeit entfaltet. 
Was die neutralen Länder in Europa betrifft, so hat der Krieg 
hier Anlaß zum Entstehen von Flugzeugfabriken gegeben, die 
sich unter den Krieg&verhältnnssen schnell entwickelten, die 
aber jetzt, wie sich zeigt, mit schwierigen Verhältnissen zu 
kämpfen haben, denn die großen Mächte suchen nunmehr ihren 
Ueberlluß an Flugmaschinen abzusetzen, zum teil nach den nor¬ 
dischen Ländern, wo auf diese Art das Landesverteidigungswesen 
und die Luftverkehrsgesellschaften Gelegenheit erhalten, sich 
mit ausländischem Material zu versehen. Empfindlicher dürfte 
jedoch ins Gewicht iallen,, daß die neutrale Flugzeugindustrie 
mit den umfangreichen Werken der Großmächte, die sich nun 
wieder mit aller Kraft der Friedensarbeit widmen werden, kaum 
sehr wirkungsvoll in Wettbewerb treten kann. Es kann daher 
nicht verwundern, wenn die größte Flugzeugfabrik des Nordens, 
die Thulinschen Werke in Landskrona, angesichts der ver¬ 
änderten Verhältnisse an eine Umlegung des Betriebes denkt. 
Die Aktiengesellschaft Enoch Thulins Aeroplanfabrik wurde 
vor etwas über 3 Jahren gegründet und hat während der ver¬ 
hältnismäßig kurzen Betriebszeit ihr Kapital von 1 Mill. Kr. 
auf 8 Mill. Kr. erhöht. Die letzte Kapitalvermehrung von 
2 Mill. Kr. war im November 1918 ausgeboten worden. Vor 
einem Jahr beschäftigte die Fabrik etwa 1000 Mann, und ihre 
Leistungsfähigkeit war zu jener Zeit auf ein Flugzeug nebst 
Motor jeden Tag berechnet. Die in Aussicht stehende Er¬ 
schwerung des Wettbewerbes hatte der Fabrikleitung in letzter 
Zeit Anlaß gegeben, den Arbeiterstamm ungelähr auf die Hälfte 
einzuschränken, sowie die Frage der Aufnahme einer ander¬ 
weitigen Tätigkeit in Erwägung zu ziehen. Erwähnt mag sein, 
daß die Hauptstärke der Fabrik in Massenherstellung von Fhig- 
motoren bestand, und in edngeweihten Kreisen war man nicht 
im Zweifel darüber, daß diese Massenherstellung nach dem 
Friedensschluß eine Unterbrechung erfahren müsse. Welchen 
künftigen Herstellungszweigen sich die Fabrik zuwenden will, 
ist noch nicht entschieden, doch verlautet, daß die Herstellung 
von Dieselmotoren, Kraftwagen oder Motorrädern in Frage 
kommt 

Der Kongreß der interalliierten Luftfahrt-Vereinigung (Föde¬ 
ration Interalliöe d'Aeronautique) wird vom Belgischen Aero- 
Club nach Brüssel einberufen und wahrscheinlich Mitte März 
abgehalten werden. 
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Nachdem der bisherige Luftfahrer- 
Luitfahrerspende. dank E. V. die Beziehungen zur Luft¬ 
iah r e r d a n k G. m. b. H. abgebrochen, 
seinen Namen in „Luftfahrerspende E. V.“ umgewandelt, 
seine Satzung von Grund au i geändert hat und unter Leitung 
eines gk 1 e i n e n (monatlich zusammentretenden) 
Vorstandes steht, wendet sich hierdurch der neue Vorstand an 
die Oeffentlichkeit mit der Bitte um Förderung seines Zweckes. 
Zahlreiche laufende Unterstützungen müssen weitergezahlt wer¬ 
den, und noch täglich gehen Gesuche um Gewährung von Unter¬ 
stützungen ein. Zum Zeichen, daß der Verein wünscht, kon¬ 
trolliert zu werden, hat er das Reichsluftamt gebeten, 
einen Reichskommissar in seinen Vorstand zu entsenden. Auch 
den Flugzeugführer-Vereinigungen ist eine Ver¬ 
tretung zugedacht. Der Verein Luftfahrerspende ist die 
leitende Fürsorgestelle im Arbeitsausschuß für die Deutsche 
Luftfahrt. Dieser wurde vom Luftfahrer-Vcrband, dem Luft- 
flotten-Verein und dem Frauen-Verband des letzteren im ver¬ 
gangenen Jahre begründet. Die Geschäftsstelle der „Luftfahrer¬ 
spende“ befindet sich jetzt im gleichen Hause mit dem Aero- 
Club, dem Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller und der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt: Berlin W 35, 
Blumeshof 17 (Scböneberger Ufer 4C). Der Mitglieds¬ 
beitrag beträgt mindestens 6M. Auf Wunsch wird Mitgliederliste, 
Satzung und nach Fertigstellung der Jahresbericht gern zugesandt. 

von 9300 m benützten Lang und Blowes 
Zar Aufstellung des einen englischen Zweidecker „D. H.“ der 
neuen Höhenwelt- Aircraft Manufacturing Company mit 

rekords einem 450-PS-Napier-Lion-Motor. Daß 

sich der Lenker nicht mit der Erreichung 
einer geringeren Höhe begnügte, ist dem Umstand zuzuschreiben, 
daß an der Eernsprechverbindung zwischen Lenker und Fahrgast 
(„aviophone“ nennen die Franzosen den Apparat) ein Schaden 
entstand, so daß Blowes, als er sich unwohl fühlte, dem Lenker 
nicht davon Mitteilung machen konnte. Infolgedesen erhob sich 
Lang noch weiter bis zu 9300 m Höhe. Nach der Landung mußte 
Blowes ins Spital gebracht werden, und man hatte einige Zeit 
schwere Bedenken wegen des Lebens des Fahrgastes. 

haben Leutnant R o g e t und Hauptmann 
Das Mittelmcer Coli in der Nacht vom 25. auf den 
26. Januar zwischen Marseille und Algier 
in der Richtung über Minorca auf einem 300-PS-Br6guet-Zwei- 
decker überflogen; sie landeten auf der Pferderennbahn von 
Hussein Bey bei Algier. Begonnen wurde die Reise schon am 
16. Januar in Villacoublay bei Paris. Doch mußten die beiden 
Wegen dea schlechten Wetters in L'Isle, südlich von Vienne, 
niedergehen. Am gleichen Tag flogen sie weiter bis Istres und 
legten dabei, offenbar bei kräftigem Rückenwind, 250 km in 
45 Minuten zurück, was einem Stundenmittel von 
33 4 km (??) entspricht und als die höchste, jemals im Flugzeug 
erreichte Geschwindigkeit bezeichnet wird. 

ist am 18. Januar der sich stets durch 
Auf einem Dach mitten seine Verwegenheit auszeichnende Flieger 
in Paris gelandet Jules Vödrines. Vor dem Kriege 
hatte dia Verwaltung der Galerie La- 
fayette einen Preis von 25 0C0 Fr. ausgesetzt für den Flieger, 
der auf ihrem Dache niedergehen würde, und am 15. Januar 
meldete sich V6drines für das Unternehmen, erhielt aber den 
Bescheid, der Krieg habe die Verhältnisse geändert, die Polizei 
würde den Versuch nicht gestatten usw., kurz, der Preis würde 
nicht ausbezahlt werden — bis V6drines mit gerichtlicher Klage 
drohte. Die Dachfläche ist 20 m lang und 7 m breit, jedoch 
links und rechts Äit großen Lichtscheiben versehen. Trotzdem 
gelang V6drines das tollkühne Wagnis auf einem kleinen Caudron- 
Zweidecker „G 3“ mit Gndme-Motor, dem alten Vorkriegs¬ 
modell. Bereits empfehlen Pariser Blätter den Hausbesitzern, 
ihre Dächer flach umzubauen. Indessen hat die Polizei V6drines 
verboten, vom Dache, wie er es vorhatte, wieder aufzusteigen. Das 
Nächste, was V^drines in Aussicht stellt, ist ein Flug um die Welt. 

Daß in Schweden die Frage künftiger 
Luftverkehr zwischen Luftlinien stark im Vordergründe des 
Kopenhagen und Interesses steht, zeigt der Umstand, daß 
Malmö« in Verbindung mit der skandinavischen 

Flugausstellung, die im Mai in Kopen¬ 
hagen stattfindet, eine regelmäßige Luftlinie zwischen Malmö 
und Kopenhagen errichtet werden soll. Dem Plane nach ist 
dieser erste Luftverkehr über den Sund dazu bestimmt, aus¬ 


schließlich praktischen Zwecken zu dienen. So soll ein Reise¬ 
verkehr stattfinden, der der Allgemeinheit zur Verfügung steht 
und wobei auch Postsachen befördert werden. Im übrigen jedoch 
erhält dieser Luftverkehr, der wahrscheinlich nach Beendigung 
der Kopenhagener Ausstellung wieder eingestellt wird, den Cha¬ 
rakter eines Versuches, bei dem es darauf ankommt, die Kosten, 
Materialzugang usw. lür regelmäßigen Betrieb der Strecke zu 
ermitteln. Fällt der Versuch gut aus, dürften die Berechnungen 
für ein ähnliches, größeres Unternehmen zur Anwendung kom¬ 
men. Im Zusammenhang hiermit hat der Postdirektor Tornmark 
in Malmö etliche Aufschlüsse über Erhebungen gegeben, die vom 
dortigen Postamt betreffs der Flugverbindung Malmö—Kopen¬ 
hagen angestellt wurden und woraus hervorgeht, daß bereits bei 
zwei täglichen Verbindungen in jeder Richtung in bezug auf 
schnelle Postbeförderung äußerst gute Ergebnisse erzielt werden 
können. Nach den Berechnungen des Postwesens würden die 
geeignetsten Ankunftszeiten der Flugpost von Kopenhagen in 
Malmö 6,20 morgens und 8,30 abends und für die Post von 
Malmö in Kopenhagen 6 Uhr morgens und 6 Uhr' abends sein. 
Der in Frage kommende Flugpostverkehr soll nur Brief- und 
Zeitungpost sowie Briefeilsendungen umfassen/ Nach Mitteilung 
eines schwedischen Blattes wäre auch die Rede davon, das Flug¬ 
wesen in Schweden zu zentralisieren, zu welchem Zwecke eine 
Gesellschaft geplant sei, die eine einheitliche Organisation er¬ 
richtet, worin Luftverkehr, Flugzeugherstellung, Motorherstellung 
und sonstige Herstellung von Materialien sowie Ausbildung von 
Fliegern usw. enthalten sei. Ob man wirklich in dieser Weise 
zu Werke gehen will, bleibt indessen abzuwarten. 

Welche Bedeutung man jetzt in England 
England und der Luft- auf den Bau großer Luftschiffe legt, 
verkehr. zeigt sich aus Erhebungen, die vom eng¬ 

lischen Luftverkehrsministerium ausge¬ 
führt wurden und wobei man durch vergleichende Untersuchun¬ 
gen Klarheit darüber zu gewinnen trachtet, welche Vorteile 
Luftschiffe und Flugzeuge für Handelszwecke 
bieten. Als Stütze bei diesen Erhebungen dienten die während 
des Krieges gewonnenen Erfahrungen. Obgleich das Ministerium 
der Ansicht ist, daß die beiden Arten Luftfahrzeuge bei der 
künftigen Anwendung hn Luftverkehr nicht miteinander in Wider¬ 
spruch kommen, gibt es doch der Ueberzeugung Ausdruck, daß 
das Luftschiff dem Verkehr dienen müsse, der für Güterbeförde¬ 
rung mit schwererem Frachtgut in Frage kommt und für längere 
Abstände berechnet ist. Das Ministerium schlägt vor, daß, für 
den Verkehr über den Ozean Stationen für Luftschiffe des starren 
Systems errichtet sowie Flugzeuge in Dienst gestellt werden, 
denen die Aufgabe zufällt, diesen Stationen aus den benachbarten 
Ländern Reisende und Frachtgut zuzuführen. So ließe sich eine 
Luftschifflinie zwischen Lissabon und New York errichten, 
während Flugzeuge von verschiedenen europäischen Hauptstädten 
aus die Reisenden nach Lissabon bringen. Das englische Luft¬ 
verkehrsministerium erklärt, die Entwicklung der Luftschiffe des 
starren Systems sei im Kriege noch schneller vor sich gegangen, 
als die Entwicklung der Flugzeuge, und es macht geltend, daß die 
deutschen Luftschiffe im Jahre 1914 im Durchschnitt mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 50 englischen Meilen nicht länger 
als einen Tag fahren konnten. Im Jahre 1918 hätte die deutsche 
L-Klasse einen Inhalt von 2195 000 Kubikfuß erreicht, konnte 
bei 45 englischen Meilen Geschwindigkeit eine Reise von über 
7 Tagen Dauer ausführen und eine Höchstgeschwindigkeit von 
77 Meilen entwickeln. Von der englischen R-38-Klasse wird 
behauptet, daß sie ziemlich 3 MilL Kubikfuß Inhalt habe und mit 
einer Geschwindigkeit von 45 engl. Meilen eiqu'lleise von 8 Tagen, 
19 Stunden Dauer machen könne. Da die Admiralität wahrschein¬ 
lich in kurzem 9 der Luftschiffstationen, die auf den englischen 
Inseln errichtet würden, übergibt, werden diese für Zwecke der 
Handelsluftschiffahrt verfügbar. Nach Ansicht des Luftverkchrs- 
ministeriums müssen die Flugzeuge, die für Handelszwecke zur 
Anwendung kommen, von mäßiger Größe und Geschwindigkeit 
sein, da eine größere Vermehrung des Umfanges viele Schwierig¬ 
keiten im Gefolge haben werde und die Grundlage der gewon¬ 
nenen Erfahrungen erschüttert. Hiernach müßten die Flugzeuge 
für Abstände angewandt werden, die 500—800 engl. Meilen 
nicht übersteigen, wogegen Luftschiffe des starren Systems für 
Fahrten über den Ozean und möglicherweise über Kontinente 
dienen müßten. Im übrigen hält man in England Luftschiffe auch 
für ein geeignetes Mittel, u. a. Verbindungen zwischen den Eisen¬ 
bahnen im Innern Afrikas herzustellen. 



RIESENFLUGZEUGE IM LUFTVERKEHR. 


Wenn man unter Luftpost und Luftverkehr 
einen Unterschied machen will, so wird dieser praktisch 
darin bestehen, daß es sich bei der ersteren um Beförde¬ 
rung von kleineren Postsachen (Karten, Briefen, Waren¬ 
proben usw.), bei der zweiten um die von größeren Gütern 
bzw. einer größeren Anzahl von Personen handelt. Für die 
Luftpost mit dieser Einschränkung dürften demnach ein¬ 
motorige Flugzeuge ausreichen, deren ziemlich hohe 
Betriebskosten durch ein Mehrporto bei so vielen Post¬ 
sachen (etwa bei 2- bis 300 kg Briefen = 20 000 Briefe 
zu 15 g!) sich bezahlt machen. Anders ist dies bei größeren 
Stückgütern bzw. Personen, die nur in Groß-(G-)Flug- 
zeugen oder womöglich mit Riesen-(R-)Flugzeugen befördert 
werden müssen, wenn man den Beförderungstarif einiger¬ 
maßen in finanziell ereichbaren Grenzen halten will. Ein 
englisches Flugzeug mit vier Motoren hat bei sechs Stun¬ 
den Betriebsstoff 40 Insassen befördert. Für eine sechs¬ 
stündige Reise wären 120 M. nicht zu viel, aber damit dürfte 
der Flug selbst bei 37 Fluggästen (drei Mann Bedienung 
gerechnet = 3800 M.) nicht bestritten werden können. Der 
,,Flight“ berichtet über den Flug etwa folgendes: „Am 
15. November 1918 wurde ein Weltrekord für die größte 
Zahl von Fluggästen, die je in einem Flugzeug „gefahren" 
wurden, von dem amerikanischen Flieger Clifford B. Prodger 
auf einem Handley-Page-Riesenflugzeug mit vier Motoren 
aufgestellt. Das Flugzeug, das der normalen Handley-Page- 
Bauart angehörte, aber an Stelle des Gewichts der Waffen 
und Bomben mit zwei weiteren Motoren (also wohl 4 X 270 
= 1080 PS!) ausgerüstet war, kreuzte mit 40 Insassen — 
den Flieger mit eingerechnet — in einer Höhe bis zu 2250 m 
über London. Da außer den Insassen für sechs Stunden 
Betriebsstoffe an Bord waren, hätte bei günstiger Witte¬ 
rung ein Flug über den Kanal nach Paris ausgeführt wer¬ 
den können. 

Das Wetter war aber nicht schön, sondern es war 
neblig und das Tageslicht ging schon zur Neige, als das 
Flugzeug erst startbereit war zu seiner Jungfernfahrt. Da¬ 
für konnten aber die Insassen den Sonnenuntergang und 
dann den Aufgang des Mondes über den Wolken beobach¬ 
ten. Bei der Rückkehr waren auf dem Flugzlatz zur Orien¬ 
tierung des Fliegers beim Landen Leuchtfeuer angezündet 


worden. Der Flug hatte 33 Minuten gedauert. Das Gesamt¬ 
gewicht der 40 Insassen belief sich auf etwa 2680 ekg." 

Die Leistung ist allerdings sehr beachtenswert und man 
muß die Angaben mit einigem Mißtrauen hinnehmen. Ob 
tatsächlich für sechs Stunden Betriebsstoffe darin waren, 
ist kaum anzunehmen. Diese würden ein Gewicht von rund 
2000 kg einschließlich des Kühlwassers darstellen, und eine 
Gesamtbelastung von mithin 4680 kg erscheint, selbst wenn 
man die Motoren mit 300 PS (4 X 200 = 1200 PS) ein¬ 
setzt, was sie neuerdings tatsächlich leisteten, außerordent¬ 
lich hoch, da ja angeblich die Flächen nicht vergrößert 
worden sein sollen. Darüber bleiben genauere Mitteilungen 
abzuwarten. Denn daß das Handley-Page-Flugzeug bei einer 
Flächenbelastung von 50 kg/qm flugfähig sein sollte, was 
sich mindestens bei der Zuladung ergeben würde, muß un¬ 
bedingt angezweifelt werden. 

Ein Riesenflugzeug deutscher Bauart zeigen unsere bei¬ 
den Abb. 1 und 2. Die Abmessungen lassen sich aus dem 
Vergleich mit dem davorstehenden normalen Doppeldecker 
beurteilen, der aber vor dem Riesenflugzeug steht und 
daher in der Photographie im Verhältnis viel zu groß er¬ 
scheint. Er geht in Wirklichkeit unter dem Unterdeck des 
„Großen" hindurch. Wir sehen einen Mittelrumpf (Abb. 1), 
der vom einen Motor trägt mit zweiflügeligem Propeller, 
und zwei Seitengondeln (Motorgondeln), in denen je zwei 
Motoren hintereinander angeordnet sind, die gemeinschaft¬ 
lich einen vierflügeligen Propeller von fast 314 m Durch¬ 
messer betreiben. Diese Propeller sind auf Abb. 2 gut sicht¬ 
bar. Vorn in den beiden Seitengondeln ist je ein Maschinen¬ 
gewehrstand eingebaut, der nach vorn ein vorügliches 
Schußfeld bietet. Die Bedienungsmänner in den beiden 
Maschinengewehrstände'n sind während des Fluges zugleich 
Motorenwärter. Im Rumpf selbst sind meist noch fünf Per¬ 
sonen untergebracht, von denen zwei Flugzeugführer sind. 
Auch über dem Oberdeck sind zwei Maschinengewehre 
angeordnet, zu denen man von den Motorgondeln aus ver¬ 
mittels Leitern aus Drahtseilen gelangt (Abb. 2). Das 
ungeheure Gewicht dieser Riesenflugzeuge, das sich auf 
9000 kg Leergewicht belaufen dürfte, wird von zwei 
kräftigen, unter den Motorgondeln liegenden Fahrgestellen 
getragen, die beiderseits je vier dicke Pneumatiks — im 



Abb. 1. Riesenflugzeug mit fünf Motoren; davor ein normaler Doppeldecker. 


tbbenh, Cassel) 



(Ebertn. Ca*»el.) 

Abb. 2. Mittelteil des Riesenflugzeugs. Am Rumpf vorn ein zweiflügeliger Propeller, hinter den Seitengondeln )e ein vierflflgeliger Propeller. Ueber dem Ober¬ 
deck Gabeln zur Lagerung der oben allseitig drehbaren Maschinengewehre. 


ganzen also 16 Räder, abgesehen von den beiden Stoßrädern 
unter der Rumpfspitze — haben. Mit fünf Motoren von 
260 PS, also 1300 PS., ausgerüstet, dürften sie mindestens 
eine Nutzlast von 4200 kg, mithin über 13 000 kg (= 260 
Zentner!) Betriebsgewicht besitzen! Dies kommt einer 
I.eistungsbelastung von 10 kg pro PS gleich. 

Von der Bauart des deutschen Riesenflugzeuges mit 
vier Motoren, aus der sich die mit fünf Motoren entwickelte, 
fiel ein Flugzeug in die Hände der Franzosen, die es genau 
ausgemessen und veröffentlicht haben. Die Spannweite be¬ 
trägt ungefähr 42 m. Diese Größe kann man sich vorstellen 
durch Hintereinandersetzen von fünf großen Möbelwagen 
(die 8 m Länge haben) mit je m Zwischenraum. Die 
Länge von Rumpfspitze bis Schwanzende beträgt etwa 21 m. 
Auf Abb. 3 sind drei Flugzeuge einander gegenübergestellt. 
Das Bild zeigt eine Tafel aus der englischen Beuteflugzeug- 
Ausstellung in London. Man sieht, zu welcher erstaunlichen 
Größe wir inDeutschland schon unsere Flugzeuge entwickelt 
haben. Diese Flugzeuge arbeiteten schon an den Fronten, 
als Versuche ähnlicher Art sich bei unseren Gegnern noch 
im ersten Anfangsstadium befanden. Es fragt sich nun, was 
diese Flugzeuge zu leisten imstande sind. 

Das auf Abb. 1 und 2 dargestellte Riesenflugzeug hat 
außer seinen kriegsmäßigen Frontflügen folgende Luftreisen 
hinter sich: Gotha—Berlin—Königsberg—Riga, Riga—Ber¬ 
lin—Köln—Gent, Gent—Köln—Düsseldorf—Cassel. Das sind 
zusammen über 4000 km Luftweg! Allzu große Geschwin¬ 
digkeiten dürften mit so großen Vögeln kaum erreicht wer¬ 
den. Dies ist aber ebensowenig ihr Zweck, als das Er¬ 
reichen großer Höhen. Für den Luftverkehr sind 1500 bis 


2000 m erreichbare Höhe vollauf genug und ebenso eine 
Geschwindigkeit von etwa 125 km in der Stunde. Damit 
würde das Flugzeug die Strecke Berlin—Köln,* zu der man 
im Schnellzug immerhin 12 Stunden braucht, in einem Flug 
von 41/0 Stunden bei günstigem Wetter zurücklegen. Das 
Ueberwinden einer solchen Strecke ist nur vom Wetter 
abhängig, da die Kraftanlage mit vier oder gar fünf Motoren 
eine fast absolute Betriebssicherheit über eine solche 
Strecke gewährleistet. Ja, für einen wirtschaftlichen Be¬ 
trieb mit R-Flugzeugen ist überhaupt an kleinere Strecken 
gar nicht zu denken. Dafür verlohnt sich der Start und 
die Landung mit ihren nie auszuschaltenden Gefahren einer, 
wenn auch geringen, Beschädigung gar nicht. Da die 
Strecke Berlin—Königsberg etwa ebenso weit ist, würde 
also im Luftverkehr die Strecke Köln—Königsberg für R- 
Flugzeuge in zwei Etappen zu je 41/, Stunden zu bewälti¬ 
gen sein. Der Zwischenverkehr müßte mit G-Flugzeugen 
erfolgen, bei denen jede Etappe etwa in zwei oder drei Ab¬ 
schnitte einzuteilen wäre, deren jeder 180 bis 200 km groß 
ist. Kleinere Abschnitte verlohnen sich im selben Maß¬ 
stab für G-Flugzeuge nicht mehr und müßten daher ein¬ 
motorigen Flugzeugen überlassen bleiben. 

Somit ergäbe sich etwa folgendes Bild: An einem 
Ort A, den wir 200 km westlich oder süd- oder nordwest¬ 
lich Cöln annehmen, treffen Fahrgäste aus einer Umgebung 
von 100 bis 120 km mit einmotorigen Flugzeugen ein, be¬ 
steigen in A ein G-Flugzeug und werden von diesem nach 
Cöln gebracht. Dort kommen noch von anderen Richtun¬ 
gen G-Flugzeuge an, deren Passagiere nun alle von dem 
R-Flugzeug aufgenommen werden, das sie nach Berlin bzw. 
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Abb. 3. Englisch« Vergleich»-Darstellung von drei Flogsengarten. 

Links: Deutsches Riesenflugzeug (4 Motoren) von 42,4 m Spannweite; in der Mitte: Deutsches GroBllugzeug (2 Motoren) tob 
24 m Spannweite; recht«: Englischer Sopwith-Camel-Ksmpfeinsitzer Ton 8 m Spannweite. 


Königsberg bringt. Eines 
ist also Grundbedingung: 

Je größer das Flugzeug, 
desto größer muß seine 
Flugstrecke ohne Unter¬ 
brechung sein. Diese Be¬ 
dingung ließe sich natür¬ 
lich auch umgekehrt for¬ 
mulieren. Aber dabei muß 
man bedenken, daß auch 
kleine Flugzeuge große 
Strecken überwinden kön¬ 
nen. Aber ihre Be¬ 
triebssicherheit ist viel 
kleiner. 

Wo die oberen Grenzen 
für Riesenflugzeuge liegen 
werden, ist nicht abzusehen. Vorläufig dürfte aber in ab¬ 
sehbarer Zeit die Größe dieser auf Abb. 1 und 2 dar¬ 
gestellten Flugzeuge nicht überboten, die Zahl der fünf 
Motoren auch kaum überschritten werden. Dazu liegen 
sowohl konstruktive, als auch vor allem wirtschaftliche 
Gründe vor. Wird es schon überhaupt für eine Luftver¬ 
kehrs-Gesellschaft oder die Behörde nicht möglich sein, sich 
solcher Ungetüme, deren Kosten im Kriege nicht viel unter 
einer Million gewesen sein dürften — und bei den heutigen 
Lohnforderungen ist an eine billigere Herstellung im Frie¬ 
den nicht zu denken! — anzuschaffen, so wird sich außer¬ 
dem der Betrieb hinsichtlich Abschreibungen, Betriebsstoff¬ 
verbrauch, Instandhaltung und Ausbesserungen bei noch 
größeren Flugzeugen gar nie wirtschaftlich ausgestalten las¬ 
sen. Sicherlich werden in den Entente-Ländern, nur um 


größere Flugzeuge als in Deutschland gebaut zu haben, 
größere Bauarten aufkommen, aber sie werden nur 
Reklameobjekte in vereinzelter Ausführung bleiben. . Da¬ 
gegen dürfte eine Steigerung der Motorleistung, ohne 
wesentliche Aenderung der Gesamtanlage« weiterhin an¬ 
gestrebt werden, so daß man wohl in nicht allzu ferner 
Zeit etwa R-Flugzeuge mit fünf Motoren zu je 500 PS, also 
2500 PS, haben wird. 

Ob wir zu solchen Bauarten wirklich übergehen wer¬ 
den, hängt davon ab, ob wir überhaupt in der jetzigen 
Lage einen Luftverkehr finanzieren und wirtschaftlich 
durchführen können. Das ist ja aber an sich eine zweite 
Frage. Sicherlich werden aber stets im Luftverkehr die 
R-Flugzeuge die ausschlaggebende Rolle vor den G- und 
einmotorigen Flugzeugen spielen. R. E. 


haben zu Beginn des neuen Jahres zwei 
Einen neuen Höhen- englische Flieger, Haupt mann Lang und 
Weltrekord Leutnant Blowes, aufgestellt, indem 

sie mit einem englischen Zweidecker 
vom Flugfelde in Ipswich (nordöstlich von London) aufstiegen 
und in 1 Stunde, 6 Minuten auf 9300 m Höhe gelangten. Die 
beiden Flieger erlebten Temperaturen bis zu minus 50 Grad, 
ähnlich wie der Amerikaner Schroeder bei der Aufstellung des 
früheren Rekords, und hatten zum Teil erfrorene Zehen und 
Finger, als sie zur Erde kaanen. Nachdem sich während des 
Steigens nichts besonderes ereignet hatte, fiel Leutnant Blowes, 
dessen Sauerstoffvorrat aufgebraucht war, beim Abstieg auf 
8500 m in Ohnmacht und erlangte das Bewußtsein erst wieder, 
als das Flugzeug auf 6000 m gesunken war. Auf 8000 m setzte 
auch der Motor aus, wahrscheinlich, weil die Druckpumpe für 
die Benzinzuleitung versagte; doch konnte Hauptmann Lang auf 
geeignetem Boden ungefährdet im Gleitflug landen. Die neue 
Höchstleistung ist um so bemerkenswerter, als das Flugzeug 
2 Insassen trug, was für dasselbe Flugzeug mit einem Insassen 
theoretisch auf eine noch beträchtliche, größere Steigfähigkeit 
schließen läßt. Damit ist technisch die Möglichkeit gegeben, 
daß der Höhenrekord mit Freiballon (10 800 in von Berson und 
Süring) jederzeit überboten werden kann, was sich in den ersten 
Jahren des Flugwesens wohl niemand träumen ließ. Die Wirk¬ 
lichkeit der Durchführung hängt davon ab, ob sich eine voll¬ 
ständige Abschließung des Fliegers gegen die Außenluft durch¬ 
führen läßt. Noch in den letzten Kriegsmonaten arbeitete das 
französische Heeresflugwesen daran, für die Kampfflieger be¬ 
sondere Kleider zu schaffen, ähnlich dem Tauchergewände, und 
dis. Vorrichtungen für Sauerstoffatmung zu vervollkommnen. 
Wenn diese Abschließung von der Außenluft so vollständig ge¬ 
lingt wie beim Tauchboot, so steht nach dem Urteil des fran¬ 
zösischen Flugzeugbauers Breguet beim Stande der heutigen 
Flugzeugtechnik nichts im Wege, was die Erreichung von 20 oder 
25 km Höhe verhindern könnte. Der neueste Rekord von Haupt¬ 
mann Lang wird der 21. sein in der von der Föderation Aero- 


nautique Internationale anerkannten Liste, die wir nachstehend 
folgen lassen: 


29. August 1909 . 


.... 155 m 

18. Oktober 19C9 ... 

.de Lambcr' 

.... 300 

1. Dezember 1909 


.... 453 

7. Januar 1910 . 

.Latham . 

.... 1000 ,. 

7. Juli 1910 . 


.... 1384 ,, 

3. September 1910 

.Moräne . 

.... 2582 „ 

8. September 1910 

...... Chavez . 

.... 2596 ., 

1. Oktober 1910 . . 

.Wynmalen .... 

.... 2780 „ 

9. Dezember 1910 

.Legagneux .... 

.... 3100 „ 

8. Juli 1911 . 


.... 3170 

5. August 1911 . 

.Fölix . 

.... 3190 ,, 

15. September 1911 


.... 3917 „ 

6. September 1912 . 


.... 4900 ., 

17. September 1912 . 


.... 5450 „ 

11. Dezember 1912 


.... 5610 ,, 

11. März 1913 . 


.... 5680 „ 

28. Dezember 1913 


.... 6120 „ 

8. September 1915 . 


.... 6540 

7. November 1916 . 

...... Guidi . 

.... 7667 „ 

18. September 1918 . 

. Schroeder .... 

.... 8814 „ 

1. Januar 1919 

.Lang ... 

.... 9300 ,, 


Die französische Fachpresse vergißt nicht, beizufügen, daß 
während des Krieges zweimal der Weltrekord von französischen 
Heeresfliegern, Poulet und Bourgeois, verbessert worden sei, daß 
aber aus militärischen Gründen nichts darüber veröffentlicht 
werden durfte. Ferner stellt sie fest, daß sich in der Rekord¬ 
liste der Name nicht eines einzigen Deutschen befinde. Daß 
Oelerich im Juni 1914 eine neue Höchstleistung aufgestellt 
hat, wird entweder unterschlagen oder als Schwindel bezeichne!! 
Schade nur, daß man die gut deutschen Namen der beiden letzten 
Inhaber, des ,,Amerikaners" Schröder und des ,,Engländers“ 
Lang, nicht auch noch gerads anglisieren oder französisieren 
kann! 
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RICHTUNGSBESTIMMUNGEN 

IM LUFTFAHRZEUG MITTELS DRAHTLOSER TELEGRAPHIE. 

' Von Dr. T h i e m c , Berlin. 



Die genaue Ortsbestimmung ist für den Luft¬ 
fahrer noch von ungleich größerer Bedeutung als 
für den Seefahrer. Letzterer wird bei den ge¬ 
ringen Fahrgeschwindigkeiten und der fast voll¬ 
kommen fehlenden Abtrift selbst nach tagelangtr 
Fahrt seinen ungefähren Stand immer noch kennen, 
wenn er nur einen Kompaß zur Verfügung hat. 

Wird der Seefahrer vom Unwetter verschlagen, 
so wird er doch in kurzer Zeit wieder irgendeinen 
Hafen finden { den" er anlaufen kann, wobei ihm 
internationale Abmachungen die Wege ebnen. 

In der Luftschiffahrt treten jedoch wesentlich 
andere Bedingungen auf, welche die Ausgestal¬ 
tung eines praktisch leicht .durchführbaren, ge¬ 
nauen Orientierungssystems verlangen. Verliert 
der Luftfahrer die genaueste Kenntnis seines 
Schiffsortes, so läuft er Gefahr, auf unwegsamem 
Gelände, fern jeder menschlichen Hilfe, landen zu 
müssen, oder er kommt in einem fremden Land 
zu Boden, wo er als unkontrollierter Gast meist 
nicht willkommen geheißen wird. Die Gefahr des 
Verschlagenwerdens ist für das Luftfahrzeug, in¬ 
folge des allseitig bewegten Elementes, in dem es 
sich befindet, natürlich besonders groß. Wegen 
der Schnelligkeit sind die Minuten des Luftfahrers 
mit den Stunden und Tagen des Seefahrers ver¬ 
gleichbar, so daß die erste Frage eines geregel¬ 
ten Luftverkehrs die der Orientierung ist. 

Gerade wir Deutschen wissen von den Un¬ 
annehmlichkeiten zu berichten, die es für alle Be¬ 
teiligten haben kann, wenn der Luftfahrer beim 
Landen auf terra incognita stößt.. Als Nation 
mit bekannter Vorliebe und Eignung für Organi¬ 
sation ist es denn auch verständlich, daß wir uns 
frühzeitig nach brauchbaren Meß- und Bestimmungsmethoden um¬ 
gesehen haben. 

Das Verlangen, die in kurzer Zeit doch als Pflicht an Bord 
aller Seefahrzeuge vorhandene Ausrüstung für drahtlose 
T elegraphie den Orientierungszwecken dienstbar zu machen, 
trug wesentlich zur Vervollkommnung der nachstehend beschrie¬ 
benen Methode bei, die vom Preußischen Ministerium der öffent¬ 
lichen Arbeiten in langjährigen Versuchen ausgebildet wurde, 
und nunmehr seit kurzer Zeit auch im praktischen Maßstabe — 
vorläufig als Nebelkompaß auf Rügen (Arkona) für die Seefahrer 
— zur Anwendung gelangt ist. Die benötigten Empfangsapparate 
wurden auf die Vorschläge des Verfassers hin derart vereinfacht, 
daß die Methode nunmehr auch für die Luftfahrt geeignet ist, 
da der Empfang der Richtungssignale genau wie bei gewöhn- 

— k ~ormm^—— 

Abb. 1. 

liehen Signalen erfolgt und die Kompaßrichtung ohne weitere 
Hilfsmittel nach dem Gehör festgestellt wird. 

Die Methode hat gegenüber anderen, ähnlichen Vorschlägen 
den Vorteil größter Einfachheit und Betriebssicherheit, sowie die 
wertvolle Eigenschaft, 1 daß zu ihrer Ausnutzung an Bord keine 
besonderen Vorrichtungen notwendig werden. 

Zum Verständnis sei kurz auf die Grundlagen der 
drahtlosen Richtungs-Telegraphie eingegangen. 

Werden an die Punkte A und B (Abb. 1) die Pole einer 
Wechselspannung gelegt, so laden sich die angehängten Drähte 
in weohselnder Folge auf und teilen ihre Spannung der Um¬ 
gebung mit. Analog dem Vorgänge eines auf eine Wasserober¬ 
fläche aufgestoßenen Stockes breitet sich dann die elektrische 
Erregung wellenförmig aus. 

Trifft eine solche Welle auf eine der Sendevorrichtung ähn¬ 
liche Anordnung, so wird die ankommende Schwingung dann in 
höchster Kraft schwingen, wenn die elektrischen Eigenschaften 


beider Anordnungen in Resonanz sind. Praktisch werden die 
Empfängeranordnungen so ausgeführt, daß durch Drehen einer 
Kurbel der Empnmger auf den Sender eingestellt (in Resonanz 
gebracht) werden kann. Die Sendestationen sind durch die 
Längen der Wellen, die sie aussenden, bestimmt. Jeder Wellenlänge 
des Senders entspricht eine bestimmte Einstellung des Empfängers. 

Wird die Sendeanordnüng in der in Abb. 1 skizzierten Weise 
über dem Erdboden angebracht, so besteht ihr charakteristisches 
Merkmal darin, daß die hineingegebenen Erregungen (Striche und 
Punkte des / Morsealphabetes, die im Telephon des Empfängers 
infolge der hohen Zahl der Wechselschwingungen tönend ge¬ 
hört werden) nun in der Richtung der ausgespannten Drähte am 
lautesten zu hören sind, am schwächsten dagegen senkrecht dazu 
(gerichtete Telegraphie). 

Das Prinzip des drahtlosen Kompasses stellt 
sich also derart dar, daß, entsprechend den Himmelsrichtungen 
(Kompaßrose), eine größere Anzahl solcher Antennen, wie die 
Sendedrähte genannt werden, ausgespannt sind, in die nun der 
Reihe nach für jede Himmelsrichtung ein bestimmtes, genau be¬ 
kanntes Zeichen gegeben wird. Der Luftfahrer achtet auf alle 
diese Zeichen einer Station, die gerade in seinem Hörbereiche ist. 
Nach dem Vorangegangenen muß er eins dieser Zeichen am 
leisesten hören, und zwar das, zu dessen 'Antennenvorrichtung 
er sich senkrecht befindet. Kenpt er die sendende Station, so 
weiß er auch, in welcher Himmelsrichtung sie von seinem Schiffs- 
ert liegt. Ist er, wie es praktisch möglich gemacht werden kann, 
in der Hörweite von zwei solchen Stationen, so bestimmt er zuerst 
die Richtung der einen, dann die der anderen Station durch 
Markierungslinien auf seiner Karte. Im Schnittpunkt der beiden 
Linien befindet sich sein Fahrzeug. 

Die praktische Ausführung der Sendestation 
und ihrer Zeichen erfolgt nun in folgender Weise: 

Die einzelnen Antennendrähte werden in Längen von etwn 
20—50 m in etwa 15 m Höhe über dem Erdboden verspannt. 
Entsprechend der Kompaßrose müssen 32 Richtungen markiert 
werden; infolge eines Kunstgriffes in der Schaltung ist es mög¬ 
lich gewesen, diese Richtungsangabe durch Anwendung von nur 
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16 Antennen zu erreichen. Das Antennenschaubild einer 
drahtlosen Kompaßanlage stellt sich also nach Abb. 2 dar, 
wobei die ausgezogenen Linien die wirklich verspannten 
Drähte bedeuten. 

Die verhältnismäßig zahlreiche Teilung der Kompaß¬ 
rose ist notwendig geworden, weil sich der Fehler pro¬ 
portional der Entfernung des aufnehmenden Luftschiffes von f 
der Sendestation steigert. Gelingt es, zwischen zwei, um 
11 Grad auseinander liegenden Richtungen das Empfangs¬ 
minimum genau festzustellen, so schwankt die Genauigkeit, 
unter Berücksichtigung kleiner Wellenbeugungen durch 
atmophärische Einflüsse, die gerade für die in gewissen 
Höhen befindlichen Luftfahrzeuge in Frage kommen, sowie 
sonstiger Beobachtungs- und Meßfehler, um mindestens 10 
bis 15 Grad. Ist das Luftfahrzeug 10 km von der senden¬ 
den Station entfernt, so ist die Unsicherheit des Schiffsortes 
auf dem Kreisbogen zur Station fast 1 km, wenn sehr genau 
gemessen wurde. Dieser praktische Fehler von 10 Prozent läßt 
sich nicht vermindern; es folgt daraus, daß die Stationen möglichst 
dicht aneinandergebaut werden müssen, wenigstens längs den wich¬ 
tigsten Stellen (Grenzen). In 3 km Abstand (6 km Stationsabstand, 
ungünstigste Schiffsstellung) ist die Unsicherheit nur noch 
etwa 300 m, und auch diese Strecke verringert sich noch wesent¬ 
lich, wenn Bestimmungen nach 2 Stationen gemacht werden. 
Damit ist eine für Flugzeuge und Luftschiffe genügende An¬ 
näherung gegeben, wenn man bedenkt, daß beim Niedergehen 
eines solchen Fahrzeuges eine derartige Strecke schnell zurück¬ 
gelegt ist. In den meisten Fällen wird die Genauigkeit infolge 
weiterer Annäherung auch größer sein. In Notfällen wird der 
Führer es möglich machen müssen, sich der Station so weit zu 
nähern, daß die Ortsbestimmung bis auf wenige Meter genau wird. 

Die Richtungszeichen werden nach dem in Abb. 2 
am Rande der Antennen angegebenen Schema gesandt, wobei 
die Zeichen zweier genau entgegengesetzter Richtungen gleich¬ 
zeitig abgegeben werden, so daß sich z. B. die Zeichen für Nord 
und Süd, wiedergegeben durch einen Strich - entsprechen. 

Es ist hierbei noch zu erwähnen, daß die Zeichen in Wirk¬ 
lichkeit um 90 Prozent gedreht sind, da die kleinsten Lautstärken 
abgehört werden; diese Ebenen der minimalen Lautstärken liegen 
aber senkrecht zu den Antennenrichtungen (um 90 Grad ver¬ 
schoben). Ein Luftschiff, das die Nord-Süd|Zeichen ■ - am 
schwächsten vernimmt, wodurch es erkennt, cRß die sendende 
Station in der Nord-Südrichtung vom Fahrzeug liegen muß, hört 
also tatsächlich Zeichen, die in Wahrheit in die Ost-West- 
Antenne gegeben werden. Die Verschiebung der Kennzeichen 
gegen die wahre Antennenlage um 90 Grad hat aber für den 
Empfang keine praktische Bedeutung. 

Die Zeichen für die Himmelsrichtungen sind demnach: 

— Norden, Süden,. 

— - Nord-Ost, Süd-West, 

- — — Osten, Westen, 

- - — - Nord-West, Süd-Ost. 

Die innerhalb dieser 
Hauptrichlungen liegen¬ 
den je drei Nebenrich¬ 
tungen werden durch 
das Zeichen a (■ ■ ■ ) 

gekennzeichnet. Da die 
Zeichen der Reihe nach 
in die betreffenden An¬ 
tennen gegeben werden, 
ist die Bedeutung jedes 
Zeichens als Richtungs¬ 
angabe sofort leicht fest¬ 
zustellen. Abb. 3 zeigt 
eine Sendevorrichtung 
für die oben beschrie¬ 
bene Antennenanord¬ 
nung, Abb. 4 einen Um¬ 
former dazu. 

Der Empfang der 
Kompaß - Signale 
findet demnach auf fol¬ 
gende Weise statt: 

Der Empfänger für 
drahtlose Telegraphie 



Abb. 4. Kleiee Umformerstation für die automatischen Anrufzeichen. 

wird für die Richtungswellen eingestellt (die Wellenlänge ist in An¬ 
betracht der kurzenEntfernungen klein, etwa200m). Ist eine Station 
zu hören, so wird gewartet, bis sie ihr Rufzeichen gibt. Dieses 
sei z. B. KD. (Kompaßstation Düsseldorf. Diese Zeichen sind 
bis jetzt noch nicht vorhanden!). Dieses Zeichen wird einige 
Mal ungerichtet gegeben, d. h. alle Luftfahrer im Umkreise 
der Station vernehmen das Signal unabhängig von ihrer Richtung 
zur Station mit maximaler Lautstärke. Demzufolge wird der 
Empfänger mit Hilfe der Resonanzkurbel so eingestellt, daß diese 
Rufzeichen möglichst laut ankommen. Hat die Station dreimal 
ihr Kenn- oder Rufzeichen gegeben, so folgt die Abgabe der ge¬ 
richteten Kompaßzeichen, beginnend mit (Nord-Süd); darauf 
folgt für die drei nächsten Kompaßstriche je einmal das Zeichen a. 
dann für NO, bzw. SW das Zeichen ■ ■ —, usw. ^ 

Der Luftfahrer beobachtet nun, evtl, mehrmals, welches 
Zeichen er am schwächsten hört. Damit er die Signale leichter 
verfolgen kann, sind sic am Rande des unten beschriebenen 
Empfangsapparates (entsprechend Abb. 2) eingeschrieben. 

In seinem Stationsverzeighnis findet er dann für das gehörte 
Kennzeichen die zugehörige Station und ihren Ort. Durch diesen 
hat er dann nur noch in Richtung der gehörten schwächsten 
Lautstärke eine Linie zu ziehen, um zu wissen, daß sich auf 
dieser Linie sein Fahrzeug befinden muß; kann noch eine zweite 
Station (mit etwas anderer Wellenlänge) gehört werden, so ergibt 
sich eine zweite Linie. Auf dem Schnittpunkt beider auf der 
Karte befindet sich das Luftfahrzeug. 

Ist der Empfänger nach dem Kompaß orientiert, so wird der 
geübte Beobachter sich auch ohne Karteneintragung durch einen 
einzigen Blick auf die Kompaßrose des Empfängers über die 
Richtung der Sendestation vergewissern können. Für den Luft¬ 
fahrer wird die Orientierung nach zwei Stationen nötiger sein 
als für den Seefahrer, da letzterer die Lage der Küste, also der 
Station, stets kennen wird; der Luftfahrer dagegen, der nur eine 
Station hört, z. B. Ost-West am schwächsten, kann nicht wissen, 
ob er sich östlich oder westlich der Station befindet; bei Grenz¬ 
stationen weiß er daher nicht, ob die Grenze schon überflogen 
ist. Läßt sich in solchen Fällen aber nicht gleichzeitig eine 
zweite Station vernehmen, so wird die Fahrtrichtung so ge¬ 
nommen, daß das Fahrzeug bestimmt der Heimat zugekehrt ist 
(an einer Station unserer westlichen Grenze würde also nach 
Osten gefahren werden). War die Grenze schon überflogen, so 
werden die Zeichen stärker, war sie noch nicht überflogen, 
schwächer. Da alle diese Stationen mit annähernd gleicher 
Energie ausgestattet sein werden, kann der einigermaßen geübte 
Beobachter schon aus der Lautstärke des gehörten Rufzeichens 
seinen Abstand von der Station schätzen und auch dadurch viel¬ 
leicht zeitweilig die zweite Station entbehren können. 

Unbedingt notwendig sind die Stationen längs 
unseren Grenzen, wo ihre Tätigkeit besonders bei un¬ 
sichtigem Wetter (Regen, Schnee, Nebel, Nacht) einzusetzen hat. 
Da aus größerer Höhe die Landschaft ihre charakteristischen Merk¬ 
male verliert, der Flieger außerdem leicht über seinen Stand¬ 
punkt getäuscht wird, müssen die Stationen in gewissen Gegen¬ 
den ständig ihre Tätigkeit ausüben. 

Gleichzeitig ist zu fordern, daß die bekannten Flug¬ 
plätze derartige Stationen größerer Stärke erhalten, die auch 
durch öfteres Senden des Kennzeichens (gerichtet!) dem 
Flieger die Auffindung erleichtern. 



Abb. 3. Automatischer Umschalter für Kompaß. 
Stationen. 
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Es ist nach dem 
hier gemachten, 

neuen Vorschläge 
leicht einzusehen, 
daß dann auch 
Flieger ohne 
Passagier in der 
Lage sind, sicher 
einem Ziele zuzu¬ 
steuern, wenn außer 
dem Kompaß auch 
die wechselnde 

Stärke tönender 
drahtloser Signale 
sic leitet. 

Einen Kom¬ 
paßempfänger, 
wie er für die Flug¬ 
technik gebraucht 
wird, zeigt Abb. 5. 

Der Empfänger ist besonders für flugtechnische Zwecke in 
Anlehnung an die Versuche für die bereits eingerichteten Flug¬ 
platzstationen« gebaut worden. Der Apparat unterscheidet sich 
von den normalen flugtechnischen Empfängern durch die Kompaß¬ 
rose mit den Richtungszeichen, sowie durch eine Umschaltungs¬ 
vorrichtung, die ihn zur Aufnahme der Nebelwellen befähigt. 

Demgemäß kann gestöpselt werden: ,,Außer Dienst“ (ins¬ 
besondere in Gewittern einzustellen), „Normaler Dienst“, „Nebel- 
Dienst“. 

Der normale Dienst umfaßt alle gebräuchlichen Wellen¬ 
bereiche, insbesondere die über 400—2000 m. 

Durch die in Abb. 5 vorn sichtbare Kurbel wird die Ein¬ 
stellung auf maximale Lautstärke während des Abhörens der 
Kennzeichen beim Nebel¬ 
dienst vorgenommen. 

Diese Einstellung bleibt 
dann während des Ab¬ 
hörens der Richtungs¬ 
signale ungeändert. 

Telephon und Detek¬ 
tor können in doppelter 
Anzahl angestöpselt wer¬ 
den. Dadurch ist jeder¬ 
zeit Reserve vorhanden, 
auch können sowohl Flie¬ 
ger, als auch Passagier 
abhören. Verläßt der 
Flieger sein Fahrzeug, so braucht nur das Telephon vom Apparat 
am Stechkontakt gelöst zu werden. 

Die Antennen und das Gegengewicht werden an die beiden, 
hinten sichtbaren Klemmen angeschlossen; die Art des An¬ 
schlusses ist gleichgültig, da Antennen und Gegengewicht ver¬ 
tauscht werden können. Abb. 6 zeigt einen Kompaß-Empfänger 
im geöffneten Zustand. 

Für die Einführung eines drahtlosen Kompaßdienstes über 
ganz Deutschland sind noch einige Fragen zu lösen, insbesondere, 
wie sich der gerichtete Empfang in größeren Höhen gestaltet. 
Im Gegensatz zu der gerichteten Wirkung der Oberflächen¬ 
wellen steht ein Luftschiff in größerer Höhe zu den ausgespannten 


Antennen beim 
Empfang der 

Raumwellen im¬ 
mer „senkrecht“. 

Es ist dabei in 
Betracht zu zie¬ 
hen, daß die Wir¬ 
kung der Sende¬ 
welle nach oben 
fast immei schon 
sehr schwach ist, 
besonders bei 
den kleinen Ener¬ 
giemengen, wie 
sie die Nebcl- 
stationen haben 
müssen, wenn sie 
sich nicht gegen¬ 
seitig stören sol¬ 
len; die feineren 
Unterschiede der 
horizontalen An¬ 
tennenhöhen wer¬ 
den daher unter 
Umständen bei 
den kleinen Empfangsantennen im Flugzeug nicht mehr zur Gel¬ 
tung kommen. 

Ein Luftfahrzeug, das sich 6 km in lotrechter Entfernung von 
einer Sendestation in 2000 m Höhe aufhält, hat einen wahren 
Abstand von fast 7 km, infolge der vorzugsweisen Ausbreitung 
elektrischer Wellen als Oberflächenwellen längs der Erdober¬ 
fläche aber einen praktischen Abstand von 10 km und mehr, 
wobei dieser wirksame Entfernungszuwachs unter den zusammen¬ 
treffenden ungünstigen 
Umständen (schwache 
Sendeenergic, kleine 
Empfangsantenne) recht 
schädlich bemerkbar wer¬ 
den kann. 

Mit Hilfe von Laut¬ 
verstärkern neuerer 
Konstruktion läßt sich die 
Reichweite bedeutend er¬ 
höhen, wie die Erfahrun¬ 
gen des Krieges gezeigt 
haben. Die Anwendung 
der Lautverstärker ist 
noch nicht abgeschlossen, verspricht aber auch in der Flug¬ 
technik sehr ausgedehnt zu werden. Die Nachteile des Laut¬ 
verstärkers — Hilfsbatterien und Verstärkung auch unerwünsch¬ 
ter Ströme — werden sich voraussichtlich in der Friedensarbeit 
beseitigen oder einschränken lassen. Abb. 7 zeigt ein mit Laut¬ 
verstärker auf photographischem Wege aufgenommenes Anruf¬ 
zeichen. 

Der drahtlosen Telegraphie ist in der Flugtechnik ein An¬ 
wendungsgebiet gegeben, dessen Entwicklung noch lange nicht 
abgeschlossen ist. Es steht aber zu hoffen, daß die gemeinsame 
Arbeit von Fliegern und Funkern die Verwendbarkeit und Sicher¬ 
heit des Flugzeuges als Verkehrsmittel erhöhen wird. 



Abb. S. Empfänger für Kompaß-Signale. 



Abb. 7. Photographisch auf genommene drahtlose Morsezeichen von Anrufsignalen der Kompaß* 

Stationen. 



i. 6. Empfänger für gerichtete Kompaß-Sigoale, ge¬ 
öffnet. 


wird die Wiederaufnahme des Luftsports 
Im italienischen Flug- für den Sommer 1919 angekündigt. Es 
wesen sind 3 große Wettbewerbe vorgesehen: 

1. Rundflug des Tyrrhenischen 
Meeres für kleine Wasserflugzeuge über 1500 km auf der 
Strecke Neapel—Messina—Palermo—Cagliari—Neapel ohne 
Zwischenlandung in der Höchstzeit von 8 Stunden; die Flug¬ 
zeuge müssen außer dem Führer und dem Brennstoff eine Nutz¬ 
last von 50 kg befördern. 2. Rundflug des Mittel¬ 
meeres für große Wasserflugzeuge über 2200 km auf der 
Strecke Neapel—Palermo—'Tunis—Tripolis (erster Tag), Syracus 
—Neapel (zweiter Tag) mit 5 festen Halten zur Einnahme von 
Brennstoff; dabei ist eine Nutzlast von 600 kg in Form von 
Waren oder Fahrgästen mitzuführen. 3. Rundflug des 
Südens für Wasserflugzeuge über 500 km auf der Strecke 


Neapel—Rom—Neapel mit Zwischenlandung in Rom in der 
Höchstzeit von 6 Stunden; dabei sind 1000 kg Nutzlast zu be¬ 
fördern. — Für den Betrieb der ersten italienischen Ausland- 
Luftpostlinie Turin — Paris wird von der „Agenzia Nationale 
della Stampa“ folgende Berechnung aufgestellt: die 600 km 
können von den Caproni-Zweideckern mit 2100 kg Nutzlast in 

5 Stunden zurückgelegt werden. In der Stunde werden 120 kg 
Benzin und Oel verbraucht; das ergibt, wenn man zur Vorsicht 

6 Flugstunden annimmt, 720 kg. Dazu 150 kg für die beiden Lenker, 
100 kg für Lebensmittel usw., gleich 970 kg. Nimmt man 1000 kg 
an, so bleiben reichlich 1000 kg für Nutzlast. Auf 7 Fahrgäste 
zu 70 kg entfallen hiervon 490 kg, so daß 510 kg für Postsachen 
freibleibcn. Rechnet man für die Betriebskosten 1 Lira für den 
Kilometerzentner, so kann die Fahrkarte Turin—Paris zu 500 Lire 
abgegeben und dabei ein hübscher Gewinn erzielt werden. 
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Die vorläufige Regelung der Luftfahrt. 

(Schluß.) 

Der Inhalt der Verordnung, betreffend die vorläufige Rege¬ 
lung der Luftfahrt, vom 7. Dezember 1918, deren § 2 oben bereits 
wiedergegeben ist, entspricht dem ersten Abschnitt des Ent¬ 
wurfes eines Luftverkehrsgesetzes von 1914, der die „Ver¬ 
kehrsvorschriften" oder, wie die Begründung sagte, „nach 
dem Vorbild des Gesetzes über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen 
vom 3. Mai 1909 den Rahmen und die rechtliche Grundlage dafür'* 
feststellte, während im zweiten Abschnitt die Haftpflicht, im 
dritten Strafvorschriften und im vierten Schlußvorschriften ge¬ 
ordnet waren. Die Bestimmungen der gegenwärtigen „vorläufigen 
_Regelung“ sind insofern leges imperfectae, als ihnen die straf¬ 
rechtliche Sicherung fehlt. Sie schließen sich dem ersten Ab¬ 
schnitt des Entwurfes auch in der Anordnung eng an, und zwar 
entsprechen die §§ 1, 3—5 Vo. dem Unterabschnitt A des Ent¬ 
wurfes: Luftfahrzeuge und ihre Führer (§§1—7), § 6 Vo. entspricht 
dem Unterabschnitt B: Aufstiegs-, Landungs- und Flugplätze (§ 8), 
§ 8 Vo. dem Unterabschnitt C: Luftfahrtunternehmungen (§§ 9 bis 
11), § 9 dem Unterabschnitt D: gemeinsame Vorschriften (§§ 13 
bis 14), § 12 Vo. enthält eine Uebergangsvorschrift, § 7, der von 
Zuverlässigkeits- und Wettbewerbsfahrten handelt, ist neu. Zu 
§ 4 des Entwurfes, der Uebungs- und Prüfungsfahrten, §§ 6 und 7, 
die den Rekurs bei Verweigerung oder Entziehung der Fahr¬ 
erlaubnis, §§ 10—12, die die Uebernahme von Luftfahrtunter¬ 
nehmungen auf den Staat betreffen, fehlen in der Vo. ent¬ 
sprechende Bestimmungen. 

Die Vorschriften über Prüfung und Zulassung von 
Material und Personal, die Zurücknahme der Zulassung 
und die Ausführungs- und Uebergangsbestimmungen dazu lauten: 

§ 1. Lenkbare Luftfahrzeuge (Luftschiffe und Flugzeuge) 
dürfen außerhalb der Flugplätze nur verkehren, wenn die Be¬ 
hörde sie zugelassen hat. 

§ 3. Genügt ein zugelassenes Luftfahrzeug den Anforde¬ 
rungen der Verkehrssicherheit nicht mehr, so kann die Behörde 
es vom Verkehr außerhalb der Flugplätze ausschließen. 

§ 4. Wer außerhalb der Flugplätze ein Luftfahrzeug führen 
will (Luftschiff-, Flugzeugführer), bedarf der Erlaubnis der 
Behörde. 

Die Erlaubnis ist zu erteilen, wenn der Bewerber seine Be¬ 
fähigung durch eine Prüfung dartut und keine Tatsachen vor¬ 
liegen, welche die Annahme rechtfertigen, daß er nicht ge¬ 
eignet sei, Luftfahrzeuge zu führen. 

Die erteilte Erlaubnis wird durch einen Führerschein nach¬ 
gewiesen. 

§ 5. Werden nachträglich Tatsachen festgestellt, welche 
die Annahme rechtfertigen, daß eine Person nicht geeignet sei, 
Luftfahrzeuge zu führen, so kann die Behörde ihr die Erlaubnis 
dauernd oder für bestimmte Zeit entziehen. 

§ 10. Vorbehalten bleiben: 1. Die Bestimmungen, die zur 
Ausführung der §§ 1 bis 9 erforderlich sind, insbesondere über 
die Prüfung, Zulassung und Kennzeichnung der Luftfahrzeuge 
und über die Ausbildung, Prüfung und Zulassung der Führer. 

§ 12. Solange die grundlegenden Bestimmungen nach § 10, 
Ziffer 1 bis 4, nicht erlassen sind, hat das Reichsluftamt die aus¬ 
schließliche Befugnis, nach seinem Ermessen im Einzelfall Luft¬ 
fahrt zuzulassen. 

§ 1 des Entwurfes von 1914 nannte als Objekte der recht¬ 
lichen Regelung nicht „lenkbare Luftfahrzeuge (Luft¬ 
schiffe und Flugzeuge)“, sondern „Luftfahrzeuge (Frei¬ 
ballone, Luftschiffe u,nd Flugzeuge), die zur Aufnahme von 
Menschen bestimmt sin d“. Der Entwurf ging also von 
dem Verkehrsmoment aus, während die Verordnung von dem tech¬ 
nischen Gesichtspunkt der Lenkbarkeit ausgeht. In der Begrün¬ 
dung zu dem Entwurf war ausgeführt, daß eine grundsätzliche 
Regelung sich nicht auf Luftfahrzeuge jeder Art, wozu schließlich 
. auch Kinderspielzcuge gehören würden, erstrecken müsse, son¬ 
dern nur auf solche Fahrzeuge, die durch ihre Größe und die Mög¬ 
lichkeit weiter Fortbewegung gewisse neuartige Gefahren für die 
Allgemeinheit oder für die Benutzer herbeiführen könnten. Eine 
Begründung zu der Vo. ist bekanntlich nicht ergangen, doch ist 
anzunehmen, daß sie es nicht mehr für nötig gehalten hat, diese 


Beschränkung auf Personcnbeförderungsmittel durch 
die Worte „die zur Aufnahme von Menschen bestimmt sind“ be¬ 
sonders zu betonen, da der Ausdruck „Luftfahrzeuge“ sich in¬ 
zwischen in seiner Bedeutung derart verengert und konsolidiert 
hat, daß er allgemein nur noch auf Gegenstände angewendet wird, 
vermittels deren die menschliche Tätigkeit des Fahrens durch die 
Luft ausgeübt wird, aber nicht mehr auf Gegenstände, die ihrer 
Konstruktion nach zur Fortbewegung durch die Luft geeignet 
sind (wozu auch das Kinderspielzeug gehören würde). Auch die 
Bezeichnungen „Luftschiff** und „Flugzeug“ wendet der allgemeine 
Sprachgebrauch nur auf Personenbeförderungsmittel, aber nicht 
auf Modelle oder Luftgeräte an. Demgemäß bestimmt — Wahrend 
§ 13, Ziffer 7 des Entwurfes noch „die Vorschriften über Luft¬ 
fahrzeuge, die nach § 1 einer Zulassung nicht bedürfen (nicht zur 
Aufnahme von Menschen bestimmte Luftfahrzeuge) und über 
luftfahrzeugähnliche Geräte (Fesselballone, Drachen, Fallschirme, 
Gleitflugzeuge u. dgl.)“, der besonderen Regelung des Bundesrats 
vorbehielt — nunmehr der § 9 der Verordnung: " 

§ 9. Vorbehalten bleibt die Bestimmung darüber, inwie¬ 
weit diese Vorschriften auf andere Luftfahrzeuge und luftfahr¬ 
zeugähnliche Geräte und auf die militärische Luftfahrt Anwen¬ 
dung zu finden haben. 

„Andere Luftfahrzeuge“ sind hier die nicht lenkbaren, 
also auch Freiballone. Zum „luftfahrzeugähnlichen Gerät** sind 
die in § 13, Ziffer 7 des Entwurfes aufgezählten Beispiele und 
die nicht zur Aufnahme von Menschen bestimmten Luftfahrzeuge 
zu rechnen. Ein wesentlicher Unterschied liegt in der Behand¬ 
lung des Freiballons, den der Entwurf den beiden lenkbaren 
Grundtypen gleichstellte. Diese Gleichstellung, führte damals die 
Begründung aus, hätte zweifelhaft erscheinen können, da die 
Freiballonfahrt schon seit Jahren ausgeübt worden sei, ohne daß 
ihre rechtliche Regelung von irgendeiner Seite verlangt worden 
wäre. Demgegenüber wurde darauf hingewiesen, daß die Gefahr 
des Zusammenstoßes im Luftraum erst seit Einführung der Motor¬ 
luftfahrt gegeben und deshalb Verkehrsvorschriften (wie sie 
übrigens der Deutsche Luftfahrer-Verband in seiner Luftverkehrs¬ 
ordnung vom 1. Januar 1914 ausführlich ausgearbeitet hatte) auch 
für den Freiballon notwendig geworden seien, und daß eine Ge¬ 
fährdung der Landessicherheit (Spionage) gerade durch den Frei¬ 
ballon naheliege. Die gegenwärtige Verordnung, die den Ge¬ 
sichtspunkt der Landessicherheit hinter dem der Verkehrssicher¬ 
heit mehr zurücktreten läßt, scheint diesen letzteren Grund vor¬ 
läufig für weniger beachtlich zu halten, und die Gefahr des Zu¬ 
sammenstoßes in der Luft scheint sie beim Freiballon nicht höher 
einzuschätzen als bei luftfahrzeugähnlichen Geräten. Solange aber 
die Ergänzungsbestimroungen nach § 9 Vo. nicht erlassen sind, 
— und das war bis zum Abschluß dieser Darstellung nicht ge¬ 
schehen, — bedeutet die Nichtberücksichtigung des Freiballons 
eine Beeinträchtigung — nicht der Freiballonfahrt, aber der Frei¬ 
ballonführer. Denn, da die Verordnung die Materie Luftverkehr, 
wie ausgeführt, ausschließlich regelt, ist mit ihrem Erlaß jeder 
gesetzliche Schutz des Freiballonführers weggefallen: Freiballone 
darf heute jedermann überall führen ohne Rücksicht auf Qualifi¬ 
kation und Spionagegefahr, eine Wirkung, die bei Abfassung der 
Verordnung anscheinend übersehen worden ist. 

Der Grundgedanke des § 1 ist derselbe geblieben. 
§ 1 „gestattet einen freien Verkehr durch den Luftraum innerhalb 
des Gebietes des Reichs, macht ihn aber abhängig von Voraus¬ 
setzungen, deren Innehaltung zum Schutze des Staates und seiner 
Angehörigen erforderlich ist. Dieses Schutzbedürfnis der Allge¬ 
meinheit besteht aber nur gegenüber den außerhalb der Flug¬ 
plätze ausgeführten Luftfahrten“. Die Flugplätze bleiben die Do¬ 
mäne des nichtzugelassenen Luftverkehrs. 

Auch die Grundsätze über die sachliche Zulassung der 
Luftfahrzeuge und deren Ausschluß (§§ 1 und 2 des Entwurfes, 
§§ 1 und 3 der Verordnung) und für die persönliche Zulassung 
der Führer und deren Ausschluß (§§ 3 und 5 des Entwurfes, §§ 4 
und 5 der Verordnung) sind dieselben geblieben. Die sach¬ 
liche Zulassung, die auf Grund einer Abnahmeprüfung er¬ 
folgt, sollte nach der Begründung zum Entwurf widerrufen werden 
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können, wenn ein Luftfahrzeug infolge seines Alters oder einge¬ 
tretener Beschädigung den Anforderungen nicht mehr genügt oder 
wenn diese Anforderungen auf Grund neuer technischer Errungen¬ 
schaften höhere geworden sind. Die persönliche Zulas¬ 
sung, die eine Prüfung der technischen, sowie eine Nachprüfung 
der moralischen und physischen Befähigung voraussetzt, kann bei 
Wegfall einer Befähigung für die Dauer oder auf Zeit widerrufen 
werden. Aehnliche Bestimmungen, wenn auch nicht in so klarer 
gesetzestechnischer Anordnung enthielt schon das Kraftfahrzeug¬ 
gesetz in seinem § 1 mit § 26, Absatz 2 a, der Bundesratsverord- 
nung vom 3. Februar 1910 und in seinen §§ 2 und 4. 

Ein Unterschied zwischen der Verordnung und dem Entwurf 
liegt darin, daß nach § 1, Absatz 2, § 2, Absatz 2, § 3, Absatz 2 
und § 5, Absatz 2, des Entwurfes die Zulassung bzw. der Ausschluß 
der Fahrzeuge und die Erlaubnis bzw. die Entziehung der Erlaubnis 
des Füi 'crs für das ganze Reich gelten sollte; nachdem, 
wie dargesiellt, die Luftfahrt in die Reichskompetenz übernommen 
ist, ist diese luftrechtliche Freizügigkeit selbstverständlich gewor¬ 
den. An den gleichen Stellen erwähnte der Entwurf den Zu- 
lassungs- bzw. den Führerschein (§ 4, Absatz 3, der Verord¬ 
nung nennt nur den letzteren), sowie deren Rückgabe an die 
Behörde nach erfolgtem Ausschluß eines Fahrzeugs oder Führers; 
diese mehr verwaltungstechnischen Vorschriften will die Verord¬ 
nung (vgl. § 10, Ziffer 1) offenbar der Regelung durch die 
Ausführungsbestimmungen Vorbehalten. Erheblicher er¬ 
scheint die Tatsache, daß in die Verordnung ein Re¬ 
kurs gegen die Versagung bzw. Entziehung der Fahrerlaubnis 
nicht aufgenommen ist: Einen solchen Rekurs sah § 6 des Ent¬ 
wurfes dann vor, wenn die Versagung aus andern Gründen als 
wegen ungenügenden Prüfungsergebnisses oder wegen Gefähr¬ 
dung der. Landessicherheit erfolgte (entsprechend war es bei der 
Entziehung der Fahrerlaubnis; eine weitere Einschränkung ent¬ 
hielt § 7 für militärische und andere Verkehrsverwaltungen); ein 
ähnlicher Rekurs war schon mit § 'S des Kraftfahrzeuggesetzes 
eingeführt worden. Mancher wird hier den Schutz des Staats¬ 
bürgers gegen behördliche Willkür vermissen, den man ihm früher 
zugestand. 

Die Einzelbestimmungen über die Zulassung von 
Material und Personal, über die Kennzeichnung der Fahrzeuge, 
die § 13, Ziffer 1, des Entwurfes dem Bundesrat und § 10, Ziffer 
1 der Verordnung, uen Stellen, die sich dafür jetzt als zuständig 
ansehen, Vorbehalten hat, können nicht besprochen werden, da 
sie in den seit Veröffentlichung der Verordnung verstrichenen 
beiden Monaten noch nicht erlassen worden sind. Indessen gibt 
§ 12 dem Reichsluftamt die Möglichkeit, nach freiem Ermessen 
im Einzelfall Luftfahrt zuzulassen, bis die Aus¬ 
führungsverordnung zu der Verordnung vom 7. Dezember, die 
ihrerseits eine Ausführungsverordnung zu der Verordnung vom 
26, November darstellt, erlassen sind, und damit die Möglichkeit, 
die Luftfahrt vorläufig zu regeln, bis die vorläufige Regelung der 
genannten Verordnungen eingetreten ist. Ob es gesetzestech¬ 
nisch zweckmäßig ist, die Regelung dieser Materie in drei Ver¬ 
ordnungen zu staffeln (1914 war nur das Gesetz und eine Bundes¬ 
ratsverordnung vorgesehen) und ob es rechtspolitisch geboten 
war, die vorläufige Regelung so früh in Angriff zu nehmen, daß 
die Anwendung des § 12 fast bis zu dem Zeitpunkt notwendig 
bleibt, wo eine endgültige gesetzmäßige Regelung möglich sein 
wird, das kann hier nicht besprochen werden. Tatsache ist aber, 
daß von der hier besprochenen Verordnung gegenwärtig 
nur der § 12 in Wirksamkeit steht. 

Die Bestimmung über Aufstiegs-, Landungs - und 
Flugplätze (vgl. § 8 des Entwurfes) lautet: 

§ 6. Aufstiegs-, Landungs- und Flugplätze dürfen nur mit 
Genehmigung der Behörde angelegt, schon vorhandene Plätze 
nur mit dieser Genehmigung in Betrieb gehalten werden. Die 
Behörde kann die Schließung bereits genehmigter Plätze anord¬ 
nen, wenn es aus Gründen der Verkehrs- oder der Landes¬ 
sicherheit geboten erscheint. 

Im Gegensatz zu § 8 des Entwurfes fehlt hier das Ein¬ 
spruchsrecht der Heeres- und Marinebehörde, deren Wider¬ 
spruch die Genehmigung ausschließen sollte, wenn er aus Gründen 
der Landessicherheit erhoben würde. Ferner fehlt die Bestimmung, 
wonach den Nachbarn, die durch die Neuanlage eines Flug¬ 
platzes in ihrer Ruhe (Landhausbesitzer) oder in ihrem Erwerbe 
(Besitzer von Heilanstalten) gestört werden, das Einspruchsver¬ 
fahren der Gewerbeordnung offenstand, ebenso fehlt die Möglich¬ 


keit eines Rekurses bei Versagung der Genehmigung zur An¬ 
legung eines Flugplatzes (die im Entwurf nur da, wo die Ver¬ 
sagung aus Gründen der Landessicherheit erfolgte, nicht gegeben 
war). Dagegen ist in der Verordnung die Genehmigung der 
freien Entschließung der Behörde überlassen, während 
der Entwurf bei Flugplätzen, die zu gewerblichen Zwecken dienen 
sollten, die Versagung von dem Mangel eines Bedürfnisses ab¬ 
hängig machte. In der Rücksicht auf die Landessicherheit 
geht die Verordnung an dieser Stelle insofern weiter als der Ent¬ 
wurf, als die Landessicherheit selbst eine Schließung schon ge¬ 
nehmigter Plätze begründen kann. Vorbehalten sind nach § 10 
(vgl. § 13, Ziffer 3 des Entwurfes): 

3. Bestimmungen über den Verkehr innerhalb der Flugplätze. 
Von Luftfahrtunternehmungen (vgl. § 9 des Entwurfes) 
handelt § 8. 

§ 8. Die gewerbsmäßige Beförderung von Personen oder 
Sachen durch Luftfahrzeuge (Luftfahrtunternehmen) bedarf der 
Genehmigung der Behörde; die Genehmigung kann auch von 
der Leistung einer Sicherheit abhängig gemacht werden. 

Erstrecken sich die Fahrten über den Bereich mehrerer 
Bundestaaten, so sind zur Genehmigung die Zentralbehörden 
der Bundesstaaten gemeinsam zuständig, deren Gebiet bei Auf¬ 
stieg und Landung berührt wird. 

Vor Erteilung der Genehmigung ist das Reichsluftamt zu 
hören; erhebt es Widerspruch, so ist die Genehmigung zu ver¬ 
sagen. 

Zu dem entsprechenden § 9 des Entwurfes hatte die Begrün¬ 
dung von 1914 ausgeführt: da die gewerbsmäßige Beförderung von 
Personen und Sachen nur erst in geringem Umfang vorkomme, 
könne es fraglich erscheinen, „ob die im Gesetzentwürfe yorge- 
schlagene Regelung im jetzigen Zeitpunkt notwendig und praktisch 
ist. Bei den mit der Luftfahrt noch immer verbundenen Ge¬ 
fahren und der schnellen Entwickelung aller einmal eingeführten 
Verkehrsmittel erscheint aber im Interesse der Sicherheit der 
Allgemeinheit eine behördliche Genehmigung derartiger Unter¬ 
nehmungen zweckmäßig.“ Die Erwartung einer schnellen Ent¬ 
wicklung der Verkehrsluftfahrt hat nicht getrogen. Schon jetzt 
ist insbesondere die unlängst ins Leben getretene Deutsche Luft- 
Reederei am Werk, den gewerblichen Luftverkehr großzügig zu 
organisieren. Die Mitwirkung des Reichsluftamts ist, wie dies 
Amt selbst, neu, dagegen ist die Bestimmung des § 9, Absatz 2, 
Satz 2 des Entwurfes weggefallen, wonach bei Fahrten, die i m 
Ausland beginnen oder enden sollten, die Zustimmung des 
Reichskanzlers zu der Genehmigung erforderlich war. 

Ueberhaupt hat die Verordnung davon abgesehen, sich mit 
dem Verhältnis der inländischen zur^ auslän¬ 
dischen Luftfahrt und mit der Zulassung ausländischer 
Luftfahrer zu befassen. Diese Gegenstände, in denen militärische 
und politische Fragen ineinander spielen und die auch der Ent¬ 
wurf in § 13, Ziffer 5 und 6 dem Bundesrat überlassen hatte, 
hat sie den Zeitumständen entsprechend zurückgestellt. Vorbe¬ 
halten bleiben demnach nach § 10: 

4. Bestimmungen über räumliche Begrenzungen des Fliegens 
im Inland und über das Ueberfliegen der Grenzen durch in- 
und ausländische Luftfahrzeuge. 

Auf den Grenzverkehr wird man aus hygienischen, zoll¬ 
politischen und militärischen Rücksichten später besonders Obacht 
nehmen müssen, insbesondere angesichts der Tatsache, daß z. B. 
das englische Luftfahrtgesetz vom 1. März 1913 ausschließlich die 
Erschwerung der Einfahrt und die Festsetzung von Verbotszonen 
regelt. Solche V erbotszönen, die militärisch unentbehr¬ 
lich sind, stellt die Verordnung unter der schonenden Bezeichnung 
„räumliche Begrenzung des Fliegens im Inland“ in Aussicht. Die 
militärische Luftfahrt selbst wird durch § 9 künftige^ 
Regelung Vorbehalten (über die Liquidierung des militärischen 
Flugwesens vgl. den oben besprochenen Absatz 3 der Verord¬ 
nung vom 26. November 1918). 

Nicht aufgenommen sind die Bestimmungen der §§ 10 bis 12 
des Entwurfes, wonach die beteiligten Einzelstaaten bzw. der 
Reichskanzler mit Zustimmung des Bundesrats ein Luftfahrt¬ 
unternehmen, das für die Verteidigung des Reiches dienlich oder 
von solcher Bedeutung für den öffentlichen Verkehr zu sein 
scheine, „daß es den allgemeinen Verkehrsunternehmungen des 
Reiches oder der Bundesstaaten gleichgestellt werden kann", 
gegen Ersatz des vollen Wertes verstaatlichen (§ 10) oder 
wonach der Reichskanzler ein solches Unternehmen für Rech¬ 
nung des Reiches anlegen oder durch Privatunternehmer 
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ausführen lassen konnte (§ 11, § 12 betraf Reservatrechte). Es 
ist bemerkenswert, daß diese Verstaatlichungspläne heute, wo die 
Sozialisierungsbestrebungen in der Luft liegen, nicht aufge- 
noramen und ausgebaut worden sind. Der Unterstaatssekretär 
des Reichsluftamts, Herr August Euler, hat sogar in einer 
Denkschrift vom 9. Januar 1919 ausdrücklich gegenüber der- 
artigen Anregungen erklärt, daß „vonder derzeitigen Re¬ 
gierung eine Verstaatlichung des Luftyerkehrs 
noch nicht ins Auge gefaßt se i", und er hat die Gründe 
-dafür in einer eingehenden Ausführung dargelegt, in der es nach 
Erwähnung der geringen Verwendungsmöglichkeit für militärische 
Luftfahrzeuge und der geringen Aussichten für Flugzeugführer 
wörtlich heißt: 

„Ferner kommt, wenn die Luftverkehrsfragen nach nationalen 
Gesichtspunkten beurteilt werden, für das derzeitige Deutschland 
die wichtige Frage der Rentabilität in Betracht. Es 
stößt auf die größten Schwierigkeiten, in einem deutschen Luft¬ 
verkehr die vorhandenen Luftverkehrsmittel im Interesse der 
Volkswirtschaft nützlich und gewinnbringend zu verwenden, das 
soll heißen, gewinnbringend für das Luftverkehrsunternehmen und 
besonders gewinnbringend den Zwecken, für welche luftverkehrt 
wird. Ist das letztere nicht möglich, dann entfallen die Zwecke 
und damit die Anwendung der Luftfahrt für diese Zwecke." 

Ein geschäftlicher Erfolg der künftigen Flugzeugindustrie, 
heißt es dann weiter, werde erst in den Bereich der Möglichkeit 
gezogen werden können, „wenn die Luftfahrt sich international, 
ohne Rücksicht auf Städte, Dörfer, Grenzen, Zölle, Nationalität 
und Wasserüberfahrt, in der Luft abwickelt und alle organi¬ 
satorischen nationalen Momente auf der Erde bei Start, Landung 
und Notlandung erledigt werden können", so daß dadurch dein 
Flugzeug eine Ueberlegenheit über die anderen Verkehrsmittel 
für gewisse Zwecke und Entfernungen gegeben sei. Hindernisse 
auf diesem Weg seien, daß die Flugtechnik noch im Ent¬ 
wicklungsstadium stecke, daß unser Flugzeugsystem an¬ 
scheinend am Ende seiner Entwicklungsmöglichkeit angekommen 
und daß die Konkurrenz mit anderen Verkehrs¬ 
mitteln insbesondere durch die Abhängigkeit der Luftfahrt von 
Tageshelle und gutem Wetter, erschwert werde. Im Gegensatz 
zu optimistischen Darstellungen, wie sie z. B. Herr Dipl.-Ing. 
Eisenlohr im vorigen und in diesem 1 Heft über die künftige 
Luftfahrt gegeben hat, äußert sich Herr Euler dahin: „mit der Be¬ 
vormundung (I) und Schädigung des Volkes durch irreführende 
Ermutigung muß endlich auf gehört werden 1 *. 

Zu dem Verstaatlichungsproblem führt er aus: es sei weder 
gerecht, noch nützlich, die gesamte Luftfahrt für alle Zeiten den 
Händen der Industrie und der bisherigen Pioniere zu entreißen; 
„der Staat ist nicht in der Lage, in diesem Entwicklungsstadium 
die. persönliche Initiative der oben genannten Pioniere zu er¬ 
setzen"; auch gemischt-wirtschaftliche Unternehmungen lehnt 
Euler ab und kommt auf folgende Sätze hinaus, die für die So¬ 
zialisierungsfrage grundsätzlich bedeutsam erscheinen: 

„Das spekulative Moment bildet einen erheb¬ 
lichen Ansporn, während es bei der Verstaat¬ 
lichung oder bei einem S t a a t s u n t e r n e h m e n in 
Fortfall kommt, da der Staat solche Spekulationen nicht 
übernehmen kann infolge seiner Verantwortung, die er unter an- 1 
derem dem Parlament gegenüber hat. . . Würde die deutsche 
Luftfahrt unter den heutigen Verhältnissen verstaatlicht, so wäre 
es nur eine Frage kurzer Zeit, und das verstaatlichte 
deutsche Flugwesen würde den andern Ländern 
gegenüber konkurrenzunfähig werden und von 
selbst in sich zusammenfallen und dann bald wieder an Privat¬ 
unternehmer veräußert werden müssen; ich glaube, man würde 
dann aber kaum einen Abnehmer für die vom Staate hergestellten 
.Luftverkehrsmittel finden." 

Staatliche Monopolbestrebungen, so führt die Denkschrift 
weiter aus, würden die Beziehungen zum Auslande und seiner 
Luftfahrt hemmen. Eine Verstaatlichung setze auch die Wahr¬ 
scheinlichkeit gewisser Ueberschüsse (wie etwa bei der Staats¬ 
eisenbahn) voraus, die bei der Luftfahrt noch nicht zu erwarten 
seien. Von denen, die kategorisch die Verstaatlichung des Luft¬ 
verkehrs verlangen, sollte man eine mit Beweisen belegte Renta¬ 
bilitätsberechnung fordern. Auch sei es bei dem bundesstaat¬ 
lichen Charakter des Deutschen Reiches fraglich, „ob sämtliche 
bundesstaatlichen Interessen in einer deutsch-verstaatlichten Luft¬ 
fahrt zu vereinigen" seien. Kurz: eine verstaatlichte deutsche 


Luftfahrt in Konkurrenz mit der freien des Auslandes würde in 
technischer Hinsicht immer im Hintertreffen sein. Dagegen hält 
Euler eine Verstaatlichung der Flugplätze für mög¬ 
lich und wünschenswert, denn „damit wäre das eigentliche Be¬ 
tätigungsfeld der Luftfahrtmittel auf der Erde in der Hand des 
Staates". 

Ist demnach an eine Verstaatlichung der Luftfahrt nicht ge¬ 
dacht, so ist doch die Staatsaufsicht über die 
Luftfahrt sehr weitgehend geplant; das beweist die im Ent¬ 
wurf von 1914 nicht vorgesehene Bestimmung des § 7. 

§ 7. Zuverlässigkeit*- und Wettbewerbsfahrten von Luft¬ 
fahrzeugen sowie alle sonstigen Veranstaltungen mit Luftfahr¬ 
zeugen bedürfen der Genehmigung der Landeszentralbehörde. 

Erstreckt sich die Veranstaltung über den Bereich mehrerer 
Bundesstaaten, so sind zur Genehmigung die Zentralbehörden 
der Bundesstaaten gemeinsam zuständig, deren Gebiet bei Auf¬ 
stieg und Landung berührt wird. 

Vor der Erteilung der Genehmigung ist das Reichsluftamt 
zu hören; erhebt es Widerspruch, so ist die Genehmigung zu 
versagen. 

Während die Verordnung dergestalt über Zuverlässigkeits¬ 
fahrten von Luftfahrzeugen Bestimmungen trifft, enthält sie über 
Fahrten, durch die der Flugschüler seine Zuver¬ 
lässigkeit erprobt, über Ueb'ungs- und PrüFungs- 
f ährten, keine Vorschriften. In dieser Hinsicht schrieb § 4 
des Entwurfes vor, daß der Flugschüler bei solchen Fahrten, wenn 
sie außerhalb der Flugplätze stattfänden, von einem zugelassenen 
Führer begleitet sein sollte. Das Fehlen dieser Bestimmung, die 
wohl hauptsächlich mit Rücksicht auf die Haftpflicht getroffen 
war, da nach Absatz 2 der Begleiter als Fahrzeugführer im Sinne 
des Gesetzes gelten sollte (vgl. §§ 15, Absatz 1, 25 f des Ent¬ 
wurfes), beweist, daß der Verfasser der Verordnung Uebungs- 
und Prüfungsfahrten grundsätzlich in den Bereich der Flugplätze 
verlegt sehen will. 

Den „gemeinsamen Vorschriften" des Entwurfes 
(§ 13 f) entspricht in der Verordnung § 10, der die sachlichen Vor¬ 
behalte regelt und von dessen vier Ziffern nur die zweite, all¬ 
gemeinste, noch zu erwähnen bleibt, die 

(2.) die sonstigen zur Erhaltung der öffentlichen Ordnung 
und Sicherheit erforderlichen Bestimmungen über den Verkehr 
mit Luftfahrzeugen außerhalb der Flugplätze, 
betrifft, und (ähnlich wie § 13, Ziffer 2 des Entwurfes) die Grund¬ 
lage zu luftpolizeilichen Anordnungen bildet. § 13, 
Ziffer 4 (Luftmannschaft) und 8 (Luft- und Wetterwarten) des Ent¬ 
wurfes sind in die Verordnung nicht übernommen. 

Die organisatorischen Vorbehalte, die in Absatz 
2 und 3 des § 13 und in § 14 des Entwurfes gegeben sind, macht 
entsprechend § 11 der Verordnung. 

§ 11. Vorbehalten bleibt, die Zuständigkeit des Reichs¬ 
luftamts einerseits und der von den Landeszentralbehörden zu 
bestimmenden Behörden anderseits für die Durchführung dieser 
Vorschriften zu ordnen. 

Indessen sind, wie gesagt, diese Zuständigkeitsfragen noch 
nicht geregelt, und wenn § 13 bestimmt: 

(§ 13.) Diese Vorschriften treten sofort in Kraft, 
so ist doch nur § 12derVerordnung tatsächlich in Wirkung 
getreten, denn die grundlegenden Bestimmungen gemäß § 1Ö, 
Ziffer 1 bis 4 sind noch nicht ergangen und zu diesen Bestim¬ 
mungen rechnete § 10, Ziffer 1, die gesamten Ausführungsvor¬ 
schriften zu den ersten neun Paragraphen der Verordnung. 

Zum Schluß mag die im vorigen Heft aufgeworfene Frage nach 
der Zuständigkeit des Rei<chsluftamtes aus der er¬ 
wähnten Denkschrift des Unterstaatssekretärs dieses Amtes ihre 
authentische Beantwortung finden. Da die Betätigung des früheren 
Luftamtes des Soldatenrates der Fliegertruppen die irrtümliche 
Annahme habe aufkommen lassen, daß ein Reichsluftamt ein 
Stellenvermittlungs-, Flugzeugverkaufs- und Luftreisebureau sei und 
da auch sonst vielfach irrige Auffassungen über Tätigkeit und Wir¬ 
kungskreis des Reichsluftamtes verbreitet seien, wird in der Denk¬ 
schrift der Wirkungskreis des Reichsluftamtes auf folgende Auf¬ 
gaben begrenzt: 

„Die Zulassung der Flugzeug- und Luftschif f ü h r e r . 
der Luft fahrzeuge, der Luftverkehrs- Unternehmungen 
zum Luftverkehr. Die Mitwirkung bei gesetzlichen 
Maßnahmen, die als rechtliche Unterlage (das Luftrecht und 
seine Ausführungsbestimmungen) für die Zulassung zum Luftver¬ 
kehr erlassen werden. Das Reichsluftamt vermittelt den 
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Geschäftsverkehr zwischen allen an der Luftfahrt inter¬ 
essierten Reichs-, Staats- und Militärbehörden, den werktätigen 
Kreisen, der Flugzeugindustrie, den Luftverkehrsgesellschaften 
usw. Ferner besteht seine Hauptaufgabe in der Bearbeitung der 
Fragen, welche die künftige Friedensentwicklung 
der nationalen und internationalen Luftfahrt betreffen; in der fach- 
und sachkundigen Beratung unserer Unterhändler 
für die Friedensverhandlungen; in der Behandlung der ein¬ 
schlägigen Fragen mit den Bundesstaaten des Deutschen 
Reiches; in der Förderung von Flugkonkurrenzen 
und Flugzeugausstellung en zum Zwecke der Zucht von 
Verkehrs- und Handels-Flugzeugtypen und Flugmotoren, des¬ 
gleichen der aussichtsreichen Erfindungen, welche die Luftfahrt 
und die Flugtechnik betreffen.“ 

Es heißt dann weiter: 

„Das Reichsluftamt ist nicht zuständig für Fragen der 
Stellenvermittlung des früher in der Luftfahrt tätig ge¬ 


wesenen Personals, auch nicht für die Angelegenheiten der De¬ 
mobilmachung, sondern das Demobilmachungsamt. Das 
Reichsluftamt ist nicht zuständig für die Fragen der Verwer¬ 
tung des Heeresgeräts des Flugwesens, sondern das 
Reichsverwertungsamt. Es ist nicht zuständig für die Fragen 
der Industrie, soweit sie volkswirtschaftlicher Art 
sind, sondern das Reichswirtschaftsamt. Da von der derzeitigen 
Regierung eine Verstaatlichung des Luftverkehrs noch nicht ins 
Auge gefaßt ist, bildet das Reichsluftamt keine Flugzeug¬ 
führer aus, stellt Flugzeugführer nicht anundtreibt selbst 
keinen Luftverkehr." 

Die Tätigkeit des Reichsluftamts ist also, von der Zulassung 
des Materials, Personals und der Unternehmungen abgesehen, im 
wesentlichen beratender, vermittelnder und beaufsichtigender Art. 
Für die Fragen des Luftfahrtrechts ist das Reichamt des Innern 
die zunächst zuständige Behörde. 

Dr. Friedrich Everling. 
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Diese Nachricht wird von einer amtlichen 
Der Atlantische Ozean Zeitschrift der Vereinigten Staaten, dem 
überflogen!? Bulletin des Marine-Instituts, in die Welt 
gesetzt. Schon am 28. Juli 1918 habe 
der Flug stattgefunden; aber erst jetzt sei es gestattet, Einzel¬ 
heiten bekanntzugeben. Das mit 4 Mann besetzte Havilland- 
Flugzeug stieg am 28. Juli, morgens um 7 Uhr 2 Minuten, in Grace 
Harbour (New Jersey) auf, überflog Neufundland ohne Zwischen¬ 
landung und gelangte, indem es sich stets in einer Höhe von 
4500 m hielt, um 7 Uhr, 2 Minuten am folgenden Morgen, also 
nach 24 Stunden, 10 Minuten Flugzeit, nach Dingle Bay an der 
irischen Westküste. Unterwegs kreuzte das Flugzeug einen 
amerikanischen Truppentransport, wurde von den Schiffssirenen 
begrüßt und von einem Zerstörer durch Funkspruch beglück¬ 
wünscht. Das Flugzeug geriet auf der Fahrt um mehrere Grad 
von der Richtung nach Süden ab, wurde vom Zerstörer einige 
hundert Meilen vor der irischen Küste über den Irrtum auf¬ 


geklärt, flog darauf 55 Meilen in unmittelbar nördlicher Rich¬ 
tung und setzte dann die Reise nach Osten fort. Von der ganzen 
Geschichte weiß aber Holt Thomas, der Direktor der Havilland- 
Werke, nicht das mindeste! Er hält es auch für ausgeschlossen, daß 
man das Unternehmen versuchte, ohne den Werken davon Mit¬ 
teilung zu machen, und zweifelt an der Richtigkeit der Meldung, 
trotzdem diese von einer amtlichen Zeitung stammt. Es wäre 
auch höchst merkwürdig, daß die ganze Geschichte so lange 
geheim gehalten werden konnte. „Tartarin ist während des 
Krieges nach Amerika ausgewandert", urteilt das französische 
Blatt, das die Nachricht zuerst wiedergab. 

Auf die Veranstaltung des Wettfliegens um den Gordon- 
Bennett-Pokal des Jahres 1919 macht der Französische Aero- 
Club Anspruch, entgegen dem Wunsch der Amerikaner, die den 
Bewerb gern nach Washington verlegen möchten. Die Fran¬ 
zosen haben das erste Anrecht, da der Pokal 1913 von V^drines 
und 1914 von Prevost für Frankreich gewonnen wurde. 
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Sturzgürtel, Benzinstandmesser (D. R. P. angemeldet), 

Übernimmt fräs-, Dreh- und Stanzarheiten. 

■■ ' Eigene Schlosserei, Klempnerei und Metall 


Holzbearbeitungs-Fabrik. 


Maschinenfabrik 


BERLIN S 42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Morilzplatz 13156 
Telegr-Adresse: Puco, Berlin S42. 

Präzisionsarbeiten für die gesamte 
flutomobif* und c F(ugzeug*öndustrie . 

Gehren und Veifapparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
-- - - - Massenfabrikationen. = 


HflNt WINDHOPP 

4PMMTC-U-ManCHIMCHMPRIKN-Q. 


KuHLIR 

FÜR VCRaRCNNUNGS-KRflFTMAf CHINCN 

otuTK- «ICDCR fk RT 


BREtpkCO 

BE Rin N 


im 


. ' 

iiü_ULilllll liiiiimi 


I 


E I 5 E N 

HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I* C*UND STABEISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN * INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL IplO-LEIPZIG IplS- MALMÖ tpld -LEIPZIG Ipld 


Fasson», Fräs» und 
Drehtelle 

für Flugzeug», Automobil» 
und Waggonfeilbau 

liefert 

Adolf 0e$$ner 

Werkzeug- und Maschinenfabrik 

Berlin C25, Alexander»Str .9 

Fc rns'r.: Alexander 2307 
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FährikfürFlugzeug-uAutomobil-Zubehörleile 

Berlin-Wilmersdorf Uhland Sfr. 94 u 95 

TEI.UHIAND 5526/4634 FABRIK: YillHElM 1198 TEl£6H:0SC0FIU6 BERLIN 


Junser Hann 

ninnmiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiu 

4 Jahre im Felde bei Luft¬ 
schifferlruppe, im Besitze des 
Finjährigen-Zeugnisses, 1 Jahr 
praktisch in Autofabiik tätig 
gewesen, sucht unter beschei¬ 
denen Ansprüchen sofort oder 
später Stellung in gleicher 
oder Maschinenfabrik zur kauf¬ 
männischen Ausbildung. An¬ 
gebote erb unt L. J. 5060 
an Rudolf Mosse,Leipzig. 

J 



Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

Preßluftmotore 

Fritz Soran, Berlin U/.57, 

Potedamer Straße 66. 


| nlustrlert» Prtlsils»* Nr. 11 » lOPfg. I 


Ich suche 

Betätigung 

in renomm. Autofirma, 
um meine Branche¬ 
kenntnisse zu vervoll¬ 
kommnen. Eventuelle 
spätere Beteiligung. 
Ich bin 27 Jahre alt, 
war vor dem Kriege 
Student und habe tech¬ 
nische und chemische 
Vorkenntnisse. Inhaber 
des int. Pilotenzeug¬ 
nisses. Zuschriften unt. 
K. 10670 an die Ex¬ 
pedition dieses Blattes. 


Nßllhftit für Luftschiffe und Flugzeuge sowie 
IlwUllKIL für eile hriegstechnische Zwecke 

Holzfournierrohre 

IIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIillllllllllllllllllllllMIIIIIIIINIIIIIIUIIIHUIIIIIIHIIOUIItttttlltllllHIHIIIini 
in Längen bis zu 3 m, Durchmesser 5—tO mm, 

Wandstärke beliebig von 1 mm an. Besonderheit: 
Holziournierröhrchen für Steuerungs« u Spann, 
kabel mit genauem inneren Durchmesser, welcher 
sich auch bei größt. Feuchtigkeit nicht verändert 

- Holzlournler - Industrie ===== 

Dönnewen & Poupller, Gm. DH., Haspe I.W. 

n 111111111II111111111111 u 11111 iTTi 1111M111111111111111II ..11111111 m 111H111111 n 11111111111111 II i n II I II1 m I i 11111111111II m 11111 II 1111111111111 

Regelmäßige Lieferanten größter Flugzeugfabrlken 


Hermann Klinke & CS; 

Berlin S033, Cöpenicker Straße 164 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzplatz 13077u.1775 

METALLWAREN.FABRIK :: Flug- 
zeug* und Automobil-Ersa tzteile 

Massenartikel 
Präzisionsdreharbeiten 
Präzisions-Preßguß 

—== c Spezialität — 

H au benh alter-Verschlüsse 
Pilotengurtschnallen 
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Die französische Heereslultiahrt bestand am Tage des Waf¬ 
fenstillstandes aus 6000 Flugzeugen, 6417 Lenkern und 1682 Be¬ 
obachtern, woraus hervorgeht, daß die Jagdflugzeuge einen 
starken Prozentsatz des Flugzeugbestandes ausmachten. 

Ein französisches Luftschiff unter der Führung von Haupt¬ 
mann D u c a s s e ist im Mittclmeer gescheitert und die ganze 
Bemannung ertrunken, trotzdem sich ein Torpedoboot um deren 
Rettung bemühte. Infolge des .hohen Wellenganges gelang es 
nicht einem einzigen, an Bord genommen zu werden. 

Der ehemalige französische Flieger Gobron, der das Flieger¬ 
zeugnis Nummer 7 des Französischen Aero-Clubs im Oktober 
1909 erwarb, wird sich dem Flugzeugbau zuwenden. 

der als der beste Caproni-Flieger in den 
Dem ehemaligen Vereinigten Staaten tödlich verunglückt 
Weltrekord-Inhaber ist, wurde in Taliedo ein Denkmal er- 

Silvio Resnati, richtet. Lieber die Aufstellung des 

neuesten Höhen, Weltrekords macht 
der Inhaber, Major Schroedcr, im ,.Flying“ nähere Angaben. 
Er unternahm 3 Versuche, bevor er Erfolg hatte, und erreichte 
dabei 7315, 8829 und 8840 m. Bei 7000 m stand das Barometer 
auf 60 Grad (?) unter Null, auf 8100 m begann das Flugzeug nur 
unregelmäßig zu steigen und der Flieger verlor alle Energie, blieb 
aber in der Höhe, bis er allen Sauerstoff verbraucht hatte und 
der Motor stehen blieb. Nach 3 Stunden landete er in Canton 
(Ohio), 320 km vom Aufstiegsort Dayton, wobei die Schraube in 
Trümmer ging. Schroeder fliegt seit 1910 und war Mechaniker, 
bevor er selber ein Flugzeug anvertraut bekam. 

Als neues Fachblatt für Luftfahrt erscheint in Paris monatlich 
eine Zeitschrift unter dem Titel „P a r a c h u t e" (Fallschirm). 


Das Zentrum des französischen Marineflugwesens ist während 
des Krieges nach Stang-ar-Prat auf dem Gebiet der Gemeinde 
Camaret im Departement FinisUre verlegt worden. Wie die 
Staatszeitung („L’Officiel“) mitteilt, soll das für die Anlage ent- 
eignete Gebiet nun vom Staat angekauft werden und der Haupt¬ 
stützpunkt endgültig dort verbleiben. 

Ein Flug über die Pyrenäen von Toulouse nach Barcelona 
(350 km) ist von 2 französischen Heeresfliegern auf einem Zwei¬ 
decker mit 250 Salmson-Motor in 2 Stunden, 20 Minuten ausge¬ 
führt worden. 

Zwischen London und Edinburg ist versuchsweise die Brief¬ 
post auf dem Luftwege befördert worden. Die beiden Heeres¬ 
flieger legten die 672 km ohne Zwischenfall in 6 Stunden zurück. 

Der amerikanische General Rhodes benützte für die Reise 
von Trier nach Paris ein von einem englischen Offizier ge¬ 
steuertes Flugzeug. Bei Louvres in der Nähe von Paris stürzte 
das Flugzeug jedoch ab, wobei der Führer getötet und der 
General schwer verletzt wurde. 

Der englische Fliegerhauptmann William Robinson ist nach 
seiner Rückkehr aus deutscher Gefangenschaft in London an der 
Grippe gestorben. Seine Landsleute feierten ihn als den Flieger, 
dem es in Cuffey als Erstem gelang, einen Zeppelin zu zerstören. 

Die Geschwindigkeit der italienischen Heeresluftschiffe ist 
während des Krieges mit 60 und mehr Kilometer für die Stunde 
angegeben worden. Dem entspricht jedenfalls nicht die Nach¬ 
richt, daß das Lenkschiff ,,M 11“ neulich bei günstigem Winde 
die 300 km betragende Strecke Verona—Rom in 6 Stunden, 
15 Minuten zurückgelegt habe. 


Die „Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift" erscheint zurzeit monatlich, und zwar Ende des Monats, sonst 14 tägig. — Verlag, Geschäftsstelle nnd Verwaltung 
Klasing & Co. G.m. b.H., Berlin W.9, Linkstrafle 38. Telegramm-Adr.: Autoklasing. Femspr.: Amt Kurfürst 9116, 9136, 9137. Postscheck-Konto: 12103. Verantwortl. 
Schriftleiter: Ernst Garleb, Berlin-Wilmersdorf. Für den Anzeigenteil verantwortlich: Ernst Hase, Charlottenburg. — Der Bezugspreis für Deutschland 
beträgt jährlich M. 12.—, halbjährlich M. 6.—, vierteljährlich M. 3.—. Einzelnummern 50 Pf. Jahresband, gebunden, M. 15.—. Für das Ausland jährlich M. 16.—, halbjährlich 
M. 8.— bei freier Zusendung. Bezug durch die Post, durch den Buchhandel oder direkt durch die Geschäftsstelle der „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift", Berlin W.9, Link- 
straOe 38. Alle Rechte für sämtliche Beschreibungen und Abbildungen Vorbehalten. Nachdruck sämtlicher Artikel und Notizen ohne Quellenangabe („Deutsche Luftfahrer- 
Zeitschrift", Berlin) verboten. Anzeigen werden billigst nach Preisliste berechnet. Anzeigen-Annahme durch die Firma Klasing & Co. G.m.b.H., Berlin W.9, Linkstrafle 38, 
und durch sämtliche Anzeigen-Vermittelungs-Geschäfte. 



FRANZ RE5CHKE □.mbH. 
BERLIN.5.D.CDTTBU55ER UFERZ 

TELEGRAMMADRESSE:., PROPELLER BERLIN’.' 



GOERZ 

TENAX FILM 

Rollfilm und Filmpack 

in allen gangbaren Formaten, 

das bequemste Negat ivmaterial 
für den Amateurphotographen. 

Hochempfindlich — Lichthoffrei 
Farbenempfindlich — Planliegend 

Vorrätig in den Photohandlungen 

Optische Anstalt C. P. GOERZ A.-G. 

Berlin-Friedenau 25 
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Bordtasche für Flugzeuge 


öerKzme I 

u. Werkzeugmaschinen | 

für den gesamten Flug- | 
zeug- und Motorenbau 1 

Spezialität: Zusammen- = 
Stellung von Werkzeugkästen i 
und Bordtascheu H 

MelmElsenfflht I 

BERLIN S 14 | 

Kommandanten - Straße 51 a E 
Lieferant größter Flugzeug- E 
Werften — Gegründet 1864 = 


■iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiijimiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiNniiiiiiiiii>| 


Autogene Sch weißung. 

Acetylen-Apparate jeder Größe, Dissous-Anlagen, 
Wasserstoff- und Leuchtgas-Anlagen. 
Schweißbrenner und Reduzierventile für Sauerstoff, 
Wasserstoff, Dissous, sowie alle sonst, komprimierten Gase. 
Schläuche, Schweißstäbe, Schweißpulver 

- und sämtliche Zubehörteile. 

Reparaturen und Ersatzteile für alle Systeme. 
Schweißarbeiten in jed.Metall: an Motorenzylindern 
u..gehäusenu.schwerst.Maschinenteilena.Ortu. Stelle. 
Flugzeug-, Luftschiff- und U-Boot-Teile, Kessel. 

( 1 ). Schmidt, Ingenieur. Berlin C25, Mtinzstr. 3 

Fernsprecher: 9—3: Amt Norden 107 44, sonst Mpl. 633. 
Größte Erfahrungen, dauernde Lieferungen f. Staatsbehörd. u. Großindustrie. 



Original 

DoecÄer- 

Baufen 


feiefit zerlegbar and transportabel 
für affe Zwecke der ündußrie, afs 
< Ulateriaffcfiuppen, ff Gros, fKantinen, 
f/nterkanflsbaracken u. dergleichen. 

Christoph & Unmack, 

Aktiengesellschaft ♦ Niesky O/L. 


Inilllllllllllillllllllllllllllllllllllllllllllllllilllllllllllllllllllllfr^l 


===== Metallqiesserei —- 

Gebrüder Müller 

Inhaber Willy & Karl Müller 

BERLIN SO26, Elisabeth-Ufer 29 

Fernsprecher: Amt Moritzplatz 1771 // Gegründet 1863 
Messingguss | Aluminium nach eigener Gegierung \ Rotguss 
Phosphor- 1 von besonderer ‘Festigkeit und ‘Dehnung Neusüber _ 
bronze = KupfergUSS afs Spezialität = I guss 


Schweisswerk und Apparatebau 


Daniel 


Dreh-, Hobel-, 
Fräs-Arbeiten 








tür die 

Flugzeug- und 
Metall-Industrie. 

• S/wilhelm Gerndt 

Berlin SO 36, Kottbuser Ufer 34. 


Franz Müller 

Berlin SW 29, Mittenwalder Straße 9 

= Fernsprecher: Amt Moritzplatz 15 226 = 

Automobil- u. Flugzeuglellbau 

Metalldreherei und Gießerei 

== SpezieOtät: Armaturen und Tjäßne. - 


Berlin N 39 Daniel rennst»-. 45 

Schweissar beiten aller Art, speziell 
Flugzeugteile, Blech- u. Bohrarbeiten 
und Reparatur an Maschinenteilen 




lugzeugteHe, Schrauben, i 
= Jasson- und Stanzteile m 

. fertigen an ——J»— 

jj Armaturen- und Scbraubenfabrik 
1 Präzisionsdreherei 0. m. b. H. 

BERLIN SO 36. Grünauer Straße 20. 

Fernsprecher: Moritzplatz 5493. 


Schweißapparate 

Brenner, Ventile 
ftcetylen-Tipparate 

Gummi-Schläuche 

beste Friedens-Qualität 


„Mars“ Ges. für Metallbearbeitung m. b. 11. 

Telephon: Moabit ReHln N fi5 Genfer Str 35 Telegr.»Adresse : 

13.1.9536 nernn n.OD, uenicroir. 33 „Autogenmctail“ 


























Berlin SW. 48 . 

Wilhelm »fr. 1? 

,Rrani/: Amt Lüaow 7180-8427. 

Automobil- und 
Flugzeug-Zubehör 


Johannes Kohlhoff 

Berlin S 39 Teief.: Morifzoi^fz 6Q37 Böckhsir. 25 

I Flugzeugteilbau, Schlosserei und Autogen- R 
Schweißerei. Spezialität: Holm- und I 
SchwanzKufenbeschläge sowie Flugzeug- B 
teile aller Art nach Zeichnung oder Muster | 


F.A. SONST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester Type 
nach behördlicher Vorschrift. 

BETRIEBS. ERWEITERUNG: 

Autogen «Schweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial • Hammerwerk. 


Oregonplne Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


r Hotel Dessauer Hof N 


f Beliebtes Hotel für 

1 Flieger, Luitschiffer, 

Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach- 
' Zeitschriften u. Ver- 

einsblätter, betreff. 
Luftschiff-, Flug- 


BERLIN SW11II 
KönlggrätzerStr. 33 

zwischen Anhalter u. U 
Potsd. Bahnh. Jj 

L Telephon: I) 

LUtzow 9073 *1/ 


zeug- und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer Ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbuudes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins a 
für Luftschiffahrt. r 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 


Richard Nusculus 

BERLIN SO 36 = Prazisions- 

Wiener Straße 18 in Mess '»2; 

Fernsprecher: Rotguß; p h°Sph°r- 

Moritzplatz bronze; Autobronze 

Nr. Nickelaluminiumguß 

^nach eigener Legierung. 


UDeiißD-unaaranieD 

= Barographen = 

•owi« aimtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Regiatrier- 
Inatrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

BerlinSO 26.Oranle-ftr.20 


Chiffre-Briefe, die unter „Einschreiben“ 
bei uns eingehen, können wir 
nicht annehmen. 

Die Geschäftsstelle. 


Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


lllJlinilflllimiTnllllinmimininimillllllllliniTTmTfTTTniilHlffinillllllllfniTfTnnfmmnilllllllllliiliiiiiMiMü-TiiifmirTT-TTTiTTTTnrniiirnmnfmmifFi 


Verantwortlich IGr den ScWIUeltand^Trili Ernst G.rl.b, BerUo -WUmemdorl. Für den AorriJ.nl.U: Ern,l H..e, Ch.rlolleobur«. AmUbUtt de, Dentech» 
Laftfshrer - Verbanden, Berlin - Charlottenbnrg. Verlag: KUsing tk Co. G. m. b. H., Berlin W.9, LlnkstraBe 38. 

Drnck: Gut»nherg Prackerel and Verlag. G. m. b. H.. Berlin S.42. OranienstraBa 140/42. 
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Elektrische 


Beleuehhmgs 


und 


Anlat>anlagen 


nach dem 

Mafam- 

IlllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllilllllllllllllllllllllllllllllllllllllllU 

Bijur- 

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiim 

System 


Auto - Mafam G.m.b.H. 

Rheydt (Rhld.) 


= .^llllllilllllllllllllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII1lllllllillllllllllllllllllllllll!lll||lllllllllltlllHIIIII1illlllllllltllllllllllllllllllllllltllinillMllllllllllli:illllllltllllllllllllllllllllllllllllllllllllllltllllllilllllUIIIIIHIIIIIH =E 
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230 PS / 6 Zylinder / 4ventilig 


Neueste Konstruktion 
Gewicht zirka 350 Kilo 

Geringster öl- und Benzinverbrauch 


Sofort lieferbar! 


Loeb-Werke A.-G 


Automobil' und Flugmotoren-Fabriken 

Charlottenburg, Fritsdiestr. 27/28 


Lizenz Hiero 


r 


















Entwurf Prof. WALTHER LE1STIKOW t- 


Bruno Mädler Köpenicker Straße ©4 


lurflnfil^OZ 


■ I" fl 


Hebezeuge Fabrik 





Rollen und Räder 








Inhaber: Ernst Burchardt 


Berlin W^<v Jägerstr. 26 


/Tapeten\ 
“ d Wandstoffe 

\ # / 


tt.Bttallil. 


Fabrik und Handlung 

landwirtschaftlicher 

Maschinen 

= Reparatur-Werkstatt = 

Y Perleberg i.Pr. > 


w f Per 

I Telegr.-Ad 


.-Adr.: Landmaschine :: Telefon Nr. 74 
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Einladung! 

Zu der in Verbindung mit der Leipziger Früh¬ 
jahrsmesse statt findenden 

technischen Messe, 

an der sich sämtliche Industriezweige betei¬ 
ligen, ladet die Firma Clemens Humann zur 
Besichtigung ihrer Ausstellungsräume 

im Messhaus Reichskanzler, Petersstr. 20/24, 
Zimmer 104, ergebenst ein. 


ClemensHumann 



Leipzig - Neustadt 

Metallwarenfabrik 
und Apparatebau 



Stanzteile für Flugzeug«« und Autobedarf 
Brennstoff beh Alter, leichte Ausführung, D. R. G. M. 
Neuheit in elektrisch beheizten Artikeln 



ZEISS 

it iMUM “ 

Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


tlBbelh«chln$e 

Der neue Katalog Ist erschienen! 


Hut- u. Mantelhakeu, 
Handtuchhalter, 
Konsolstützen, 
Servierbrettgrilie 


stellen in den ver¬ 
schiedensten Aus¬ 
führungen her 1 


Metallwerk 
A. Bartoslk & Co. 

Luckenwalde I. 



Klasings Flugbücher 




„Agfa-Filme 

Hochempfindlich: 20° W. = 13° Sch. 

Hervorragend gute Gradation 
Sehr Klcr und brfllam arbeitend 


leistungsfähig 
durchaus zuverlässig 
ausgezeichnet haltbar 

Farbenempfindlich 
Udiiliofitrel 

Bezug durch Phofohfindler? 

Agfa M -Rollfilme Nldif rollend 

4 : 0,3, 0 : ©, 0 :0, 0,3 : 11, ö : 10,3, ö : 14, Q : 0, 10 :12,5, 12,3 :10 cm 

„Agfa"-Filmpacke paiennen 

4,5 : O, 0: 9, ö : 10,5, 0:12, 10:15 cm 

= Zur Entwicklung am besten ==^ 

Agfa M -Pholohandbuch 


99 


Nahe es im 
130 Texfseifen 


181.-200. Tausend, 75 PQ». 


Büdelniagen 


.Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilin*FabriKation, Berlin S036 


ilMtlMIIIIMIMIIIflHIIIMMI 












































4 


Nr. 5/6 


NOTIZEN 


111 

m 

H 

H 

E 

Effl 

E 

m 


Der amerikanische Hanptmann Arthur Payze' hat sich für die 
Ausführung des Fluges über den Atlantischen. Ozean ein¬ 
geschrieben. Er will einen Whitehead-Zweidecker verwenden, 
der mit 4 Liberty-Motoren ausgestattet ist* in der Breite 120, in 
der Länge 63 Fuß mißt und in der Stunde 184 km leistet. 

Die Luftangriffe gegen England haben nach amtlicher eng¬ 
lischer Mitteilung während des -ganzen Krieges einen Schaden 
von 677 773 Pfund St. angerichtet. Dabei sind 488 Personen 
getötet und 1014 Personen verletzt worden. 

Ueber die beabsichtigte Nordpolexpedition im Flugzeug des 
Hauptmanns Robert Bartlett, der schon 1908 Peary begleitete, 
haben wir bereits einiges berichtet. Wie weiter gemeldet wird, 
beabsichtigt Bartlett, in einem sehr großen Flugzeug zuerst Etah 
zp erreichen und von da in kleinen Flugzeugen den Nordpol zu 
überfliegen. Als Vater des Gedankens wird übrigens Peary 
genannt 

Der britische Ausschuß für die Regelung der Friedenslult- 
fahrt vertritt in seinem Bericht an die Regierung den Grundsatz, 
daß ein Anspruch auf das Privateigentumsrecht im Luftbereich 
nicht zu dulden sei und daß niemand das Ueberfliegen seines 
Grundstücks als Eingriff in sein Privateigentumsrecht betrachten 
dürfe. Dafür habe der Staat im Luftgebiet für eine wirksame 
Kontrolle zu sorgen. Es müßten alle Staaten die Freiheit der 
Luft proklamieren, wenn nicht die Entwicklung des neuen Welt¬ 
verkehrs schwer gefährdet werden solle. 

gegenüber veröffentlicht der französische 
Den englischen Luft- Luftschiffbauer CUment-Bayar d 
schiffbauplinen die von seinem Ingenieur Sabathier 
im April 1913 verfaßten Pläne für den 
Bau von Ozeanluftschiffen mit 75 000 Kubikmeterinhalt, also noch 
mehr als bei den englischen Luftschiffen, die 2,5 Millionen Kubik- 
fuß (nicht Kubikmeter, wie früher angegeben wurde), also 71 000 
Kubikmeter, fassen sollen. Der „CUment-Bayard“ sollte 8 Motoren 
von je 300 PS erhalten und bei 100 km Geschwindigkeit 43 Tonnen 
heben, wovon 2 Tonnen auf 25 Personen, 3 Tonnen auf Waren 
und 38 Tonnen auf Benzin und Oel gerechnet wurden. Nach den 
Berechnungen hätte das Luftschiff zurückgelegt; 

mit 80 km Geschwindigkeit in 140 Stunden 11000 km, 

„ 90 „ „ „95 „ 8 500 „ , 

100 „ „ „70 „ 7 000 „ , 

so daß damit die 6000 km von Compiägne nach New York in 
einem Zuge hätten zurückgelegt werden können. 1914 begann 
Clöment-Bayard mit dem Bau einer Riesenhalle, als der Krieg 
dem Unternehmen ein Ende machte. 

Der Flug von England nach Indien, über dessen Verlauf bis 
Malta wir schön berichtet haben, soll am 24. Januar nach vielen 
Zwischenfällen zu Ende geführt worden sein, so daß die ganze 
Reise etwa 6 Wochen gedauert hätte. 

hat dem Parlament einen Bericht äin- 
Dar britische Aus- gereicht, dessen Wortlaut demnächst be- 
schuß für den zivilen kanntgegeben werden soll. Einstweilen 
Luftfahrtdfenst werden von der „Times" folgend« Einzel¬ 
heiten bekanntgegeben: In allen die 
Luftgesetzgebung betreffenden Fragen hat die englische Krone 
die Souveränität im ganzen Gebiet des britischen Reiches und 
auf den Unter ihrer Hoheit stehenden Gewässern. Eine Beschrän¬ 
kung dieser Oberhoheit auf einen Strich von drei Meilenbreite 
vom Lande aus gerechnet, wie dies .vorgeschlagen wurde, er¬ 
scheint als ungenügend. Der Bericht verlangt die baldige Ein¬ 
berufung einer internationalen Konferenz zur Regelung der inter¬ 
nationalen Luftfahrt, und gibt einige, nicht näher bezeichnete 
Anhaltspunkte für die Schadenvergütung bei Luftfahrzeugunfällen. 
Es wird eine Stundengeschwindigkeit von 160 km verlangt, wenn 
die Luftverbindung der Eisenbahnverbindung Konkurrenz machen, 
eine genügend rasche Verbindung hersteilen und schon auf 
Strecken von 800 km wirtschaftlich arbeiten solle. Der Bericht 
empfiehlt die Einrichtung von Nachtverbindungen und spricht sich 
über die Bedingungen für die Anlegung von Landungsplätzen aus. 
In der Kommission kam auch die Frage zur Sprache, welche 
Stellung der Staat gegenüber den privaten Luftverbindungen ein¬ 
zunehmen habe. Die Unterkommission sprach sich gegen eine 
Monopolisierung aus und ist überzeugt, daß sich der 
Staat bloß das MHwirkungsrecht und die Ueberwachung der 
Betriebe Vorbehaltcn soll. 


haben sich Hunderte von Kriegsfliegern 
Beim amerikanischen gemeldet, die im Luftpostdienst Beschäf- 
Aero-Club tigung suchen. Man rechnet damit, daß 

beim Betrieb der 50 vorgesehenen Luft¬ 
postlinien 1000 Lenker und 500 Flugzeuge ständig beschäftigt 
werden können. Wie in einem Bericht des Aero-Clubs fest¬ 
gestellt wird, „verlangt das Land die sofortige Ausdehnung der 
Luftposten, da die bisherigen Erfahrungen in sechs Monaten ein 
um 100 Prozent besseres Ergebnis hatten, ab man erwartete“. 
Vorläufig hat der Leiter des Luftpostwesens Auftrag erhalten, 
für die Bemannung von weiteren 150 Flugzeugen Sorge zu tragen. 
Der Vorstand des amerikanischen Aero-Clubs schlägt weiterhin 
auf den 4. Juli die Veranstaltung eines großen Sternflug- 
W ettbewerbs mit Washington als Ziel vor; von allen 
größeren Städten würden Flugzeuge abgeschickt, die aus dem 
Ort selbst gebürtige Flieger zu steuern hätten. Derselbe Ver¬ 
band hat den französischen Aero-Club ersucht, sich mit der 
Ausschreibung des Gordon Bennett-Pokals auf den 
4. Juli einverstanden zu erklären; auch dieser Wettbewerb 
würde in Washington stattfinden. Wie vom Aero-Club 
mitgeteilt wird, hat der frühere Kraftwagenrennfahrer Eddie 
Rickenbacher als das As der Asse unter den amerika¬ 
nischen Fliegern zu gelten. Die erste Stelle nahmen der Reihe 
nach Lufberry (18 Luftsiege), Baylies (12) und Putnam (10) ein, 
die inzwischen sämtlich gefallen sind. Fpr Rickenbacher wird 
die Zahl der Luftsiege mit 25 angegeben. 

(durch Flugzeugdienst) sind in der eng- 
„By aeroplane Service“ lischen Tagespresse gewisse Nachrichten 
von der Pariser Friedenskonferenz über- 
schrieben. Es besteht in der Tat ein diplomatischer Luftpost¬ 
dienst der englischen Gesandtschaft zwischen Paris und London. 
Morgens um 8,30 Uhr geht die Post ab und ist um 11 Uhr am 
Ziel. Daraus darf man aber nicht auf eine baldige Aufnahme 
des regelmäßigen Luftpostdienstes zwischen Paris und London 
schließen. Im GegenteiL Am 26. Januar wollte Farman die 
regelrechte Luftverbindung mit seinem 14 Personen fassenden 
„Goliath“ eröffnen, und die Firma Caudron dachte, dem Unter¬ 
nehmen sogar um zwei Tage zuvorzukommen. Die Erlaubnis der 
französischen Behörden war da, aber in letzter Stunde wurde 
der Flug verboten, da England Einspruch erhoben hatte. Es ist 
nun zwischen den beiden Ländern ein Abkommen getroffen 
worden, das die Ein- und Ausreise für Privatflugzeuge verbietet, 
und Farman hat nun, um auf die Versuche nicht verzichten zu 
müssen, seinen Goliath „mobilisiert", d. h. als Fahrgäste mili¬ 
tärische und diplomatische Persönlichkeiten gewählt. Mitte 
Januar hat Farman bei Paris einige Stunden lang zahlreiche 
Pressevertreter in kurzen Flügen spazieren geflogen, und alles 
ist einig in der Bewunderung der eleganten Ausstattung und der 
Annehmlichkeit und Bequemlichkeit der Beförderung. Die Ka¬ 
bine enthält 14 Rohrstühle in Clubsesselform, ist 1,60 m hoch 
und gut gegen Zugluft abgeschlossen. Nach 9 bis 10 Sekunden 
Anfahrt erhebt sich der „Goliath^, und die Landung erfolgt sehr 
sanft, da die .Geschwindigkeit des Fluges auf 60 km gebremst 
werden kann, während die mittlere Geschwindigkeit 140 km be¬ 
trägt. Der Aerobus hat zwei Motoren von je 275 PS, 28 m 
Breite und 16 m Länge. 

(Lega Aerea Nazionala)) hat in außer- 
Die Italienisch* Luft- ordentlicher Versammlung ihre Forde- 

schiffahrts-Liga rungeh für die Ueberführung der Kriegs- 
zur Friedenswirtschaft aufgestellt und 
diese durch ihren zweiten Vorsitzenden, Senator Magiagalli, dem 
Generalkommandanten der Luftfahrt, dem Abgeordneten Chiesa, 
übermitteln lassen. Im Laufe der Besprechung versprach Chiesa 
die Unterstützung des Staates für eine große Luftfahrtaus¬ 
stellung in Mailand und gäb Kenntnis von der Schaffung 
besonderer Fluggeschwader, die mit deih Studium der verschiede¬ 
nen nationalen und internationalen Luftverbindungslinien betraut 
werden sollen. Als erste der in Betracht kommenden Linien 
wird Rom—Neapel genannt. 

Das Italienische Syndikat der Luftfahrtindustrie hat in Turin 
beschlossen, an die italienische Regierung eine Eingabe zu richten, 
sie möge sofort Vorkehrungen treffen zur Ausgestaltung des 
italienischen Luftfahrtwesens und zur Errichtung internationaler 
Luftpostlinien. 
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Am 16. März ist in München der allen 
Hermann Distler t* Luftfahrern und Skitouristen wohl* 
bekannte ehemalige Direktor des Deut¬ 
schen Touring-Clubs, zuletzt Leiter der Reiseabteilung des 
Allgemeinen Deutschen Automobil - Clubs, gestorben. Im De¬ 
zember 1914 rückte Qistier als Kraftfahroffizier des bayerischen 
Sanitätskraftwagenkorps ms Feld. Er erwarb sieh das Eiserne 
Kreuz und den bayerischen Militärverdienstorden. mußte aber 1915 
zurückkehren, da er sich ein Lungenleiden zugezogen hatte, dem 
er nun erlegen ist. Distler war ein eifriger Ballonfahrer. Sein 
Führerzeugnis datiert vom 24. September 1910. Er hatte bis 
zum 1. Oktober 1913 18, davon 11 selbständig geführte Fahrten 
gemacht. Mehr als einmal hat Distler dem Tod ins Auge ge¬ 
blickt. Er war es, der seinerzeit mit dem Ballon „Touring-Club“ 
über die Nordsee getrieben wurde und schließlich auf den Ork¬ 
ney-Inseln bei Kirkwall landete. Distler stieg damals am 3. De¬ 
zember 1910 in Gersthofen bei Augsburg auf. Alles war für eine 
Fahrt in die Schweiz vorbereitet. Der Ballon war mit 1450 cbm 
Wasserstoff gas gefüllt, 60 Sack Ballast wurden an Bord ge¬ 
nommen. 4 Uhr nachmittags war es, als Distier mit zwei 
Passagieren, dem Hauptmann a. D. Jördens und dem Kauf¬ 
mann Ernst Metzger, die verhängnisvolle Fahrt antrat. Statt 
in die Schweiz wurde der Ballon durch den immer heftiger auf¬ 
tretenden Südostwind zur Nordsee getrieben. Sonntag, vor¬ 
mittags gegen 8 Uhr, wurde der Ballon durch den Sturm dicht 
über die Meereswogen dahin gepeitscht. Klatschend schlug die 
Gondel auf das Meer. Distler und Jördens saßen am Korb¬ 
boden, und als sieh die Gondel wieder aus dem Wasser hob, 
war Metzger verschwunden. Um das Gewicht eines Passagiers 
erleichtert, stieg der Ballon wieder empor. So trieb denn der 
Ballon den ganzen Sonntag über dem Meere hin. Eine 100 ra 
dicke Nebelschicht lag über dem Wasser. Alles mußte über 
Bord geworfen werden, selbst der Anker, um den Ballon in der 
Luft zu halten. Endlich sahen die beiden Verirrten Land unter 
sich. Die Reißleine wurde gezogen, aber der Wind trieb den 
fast entleerten Ballon immer weiter, 2 km noch, durch Draht¬ 
zäune, Hecken und an Bäume, bis die Insassen, mit Blut und 
Schmutz bedeckt, unter der Gondel hervorkriechen konnten und 
abends 10 Uhr eine menschliche Behausung fanden. Die Folgen 
und Aufregungen der Fahrt warfen Distler auf ein Kranken¬ 
lager, von dem er sich nur sehr langsam erholte. Am 26. Mai 
1913 hatte Distler noch einmal einen Unfall, indem sich im 
Wendelsteingebiet der Korb vom Ballon löste. Zum Glück konnte 
noch die Reissbahn gezogen werden, so daß die Insassen mit 
einem tüchtigen Schneebad und dem Schrecken davonkamen. 
Außerdem stürzte Distler gelegentlich einer Skitour in eine 
Gletscherspalte und galt als verloren. Mit Distler ist ein über¬ 
aus liebenswürdiger, allseits beliebter Sportsmann dahingegangen. 

Haftpflicht- und Unfallversicherung für Luftreedereien und 
Flugzeugführer. Auf Anregung des Reichsluftamtes, das in seinen 
Zulassuogsbedingungen für den Flugverkehr den Nachweis des 
Abschlusses einer Haftpflichtversicherung in bestimmter Höhe 
verlangt, hat der Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller 
mit verschiedenen Versicherungsgesellschaften Verhandlungen 
über eine zweckmäßige Ausgestaltung einer Haftpflicht¬ 
versicherung, sowie auch gleichzeitig einer Passagier- und Piloten- 
Unfallversicherung geführt und hierfür eine praktische Lösung 
gefunden: ‘ Mit zwei großen Versicherungs-Gesellschaften hat der 
Verein einen Vorzugsvertrag unter günstigen Bedingungen ab¬ 
geschlossen. die jedem Versicherungsnehmer zugute kommen, 
welcher unter Berufung hierauf eine Versicherung eingeht. 
Nähere Unterlagen sind durch den Verein Deutscher Motor¬ 
fahrzeug-Industrieller, Berlin W 8, Unter den Linden 12, zu er¬ 
halten. Erwähnt sei noch, daß auch in dieser Frage der Verein 
Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller mit dem Verband Deut¬ 
scher Flugzeug-Industrieller Hand in Hand geht. 

Unter dem Namen „Seekartell des Berafsverbandes für das 
Lnftfahrtwesen 11 hat sich das Personal aller Seeflug- und Luft- 
schiffstationen zushmmengeschlossen, um an der Eröffnung des 
Luftverkehrs, insbesondere Seeluftverkehrs, mitarbeiten zu können. 
Sitz des Seekartells ist die Seeluftstation Holtenau. 

Herrn Prof. Hugo Junkers, Dessau, hat die Technische Hoch¬ 
schule zu München auf einstimmigen Antrag der Maschinen¬ 
ingenieurabteilung „als dem unermüdlichen, opferfreudigen 
Forscher, dem bahnbrechenden Ingenieur auf den Gebieten der 
Wärmeübertragung, der Entwicklung der Verbrennungskraft¬ 
maschinen und des Baues d$r Metallflugzeuge“, die Würde eines 


Doktors der Technischen Wissenschaften (Dok¬ 
tor-Ingenieurs) ehrenhalber verdrehen. 

Zwischen Paris und Elsaß-Lothringen will eine französische 
Gesellschaft im Hinblick auf die Langsamkeit der gewöhnlichen 
Beförderung einen Luftpostdienst einrichten in der Weise, daß die 
um 10 Uhr vormittags in Paris abgehenden Postsachen nachmittags 
in Metz, Straßburg und Kolmar ausgetragen werden können. 

Die für das Frühjahr geplante Fhigzeug- 
Flugzeugausstellung in ausstellung in Kopenhagen soll die größte 
Kopenhagen. ihrer Art werden, die je in Europa ver¬ 
anstaltet wurde. Die dänische Armee 
wird 3 Flugzeuge ausstellen, Svendsens Sunds-Flugzeuge und 3 
Wasserflugzeuge der Marine, ferner werden ein Zweimotor-Ver¬ 
kehrsflugzeug und ein Sport-Boot der Firma Nielsen & Winther 
ausgestellt werden. Von Schweden aus haben sich die Thulin- 
werke in Landskrona Platz für ein 170 PS großes Postflugzeug 
und ein 130 PS großes Sportflugzeug und eine Anzahl Motoren 
gesichert. Die schwedische Gesellschaft „Gasaccumulator“ stellt 
Luftsignal- und Radiostationen aus, die Firma „Pälsson” in 
Malmö 2 Flugzeuge. Die „Nordiska aviatik A.-B.“ Svenska 
verktygsmaskinfabriken und die Firma Fritz Engnell in Stock¬ 
holm werden sich ebenfalls unter den Ausstellern befinden. 
Aus Norwegen werden 3 neugegründete Luftverkehrs-Gesellschaf¬ 
ten teilnehmen. In Verbindung mH der Ausstellung wird eine 
interskandinavische Konkurrenz veranstaltet werden.* Gleich¬ 
zeitig wird beabsichtigt, während der Dauer der Ausstellung 
einen provisorischen Luftverkehr zwischen Malmö und Kopen¬ 
hagen für Personen- und Postbeförderung einzurichten, um da¬ 
durch Erfahrungen über Kosten, Materialverbrauch und ähn¬ 
liches zu sammeln. Die Luftfahrzeuge werden, solange die Linie 
besteht, auch die gewöhnliche Postverbindung übernehmen. 

Von den’ in Deutschland für Rechnung 
Deutsche Flugzeuge der schwedischen Marine angekauften 
für Schweden. Wasserflugzeugen trafen jüngst zwei 
Stück in Karlskrona ein. Das eine 
Flugzeug, von einem deutschen Flieger geführt, hatte als Mit¬ 
reisenden den Chef des Flugwesens der schwedischen Marine, 
Kommandeurkapitän Thor Lübeck, an Bord. Das andere Fahr¬ 
zeug wurde von dem schwedischen Leutnant Eckerström geführt, 
dessen Mitreisender ein deutscher Flieger war. Die Fahrt war 
von Warnemünde aus' geradeswegs über die Ostsee gegangen 
und hatte 3 Stunden in Anspruch genommen. 

Der Schweizerische Bundesrat genehmigte die Pläne über 
die Einrichtung des Flugdienstes im Jahre 1919. Daraus ist er¬ 
sichtlich, daß das im Flugfelde Dübendorf in den Gebäuden und 
den Flugzeugen festgelegte Kapital über 7 Millionen Franken 
beträgt. Die Fliegerabteilung besteht aus dem Stab, aus 5 Ge¬ 
schwadern zu 10 Flugzeugen und 20 Reserveflugzeugen. Ein 
Punkt im Programm zieht den nach Oeffnung der Grenzen bevor¬ 
stehenden internationalen Luftverkehr in Erwägung. 

Unter diesem Namen haben einige ältere 
Schweizerische Luft- und erfahrene Militärflieger in Zürich 
verkehrt-Gesellschaft, ein Unternehmen ins Leben gerufen, das 
mit einem Kapital von 10 Millionen Fran¬ 
ken internationale und nationale Verkehrslinien errichten will. 
An der Spitze stehen Oberleutnant F. Rihmer, Kommandant-Stell¬ 
vertreter der Fliegerabteilung und technischer Chef des Flug¬ 
platzes Diibendorf; Oberleutnant O. Bider, Chef-Fluglehrer; die 
Fluglehrer Leutnant Pillichody und Leutnant Zimmermann; Adj. 
Uoffz. Schädler, Flugzeugkonstrukteur. Juristischer Vertreter 
der Gesellschaft ist Dr. jur. Walder-Zürich. Für den inter¬ 
nationalen Verkehr sind folgende Verbindungen geplant: 
Zürich — Stuttgart, Zürich — München (ev. Zürich— 
Wien), Zürich — Luzern — Mailand und Zürich — 
Paris. Die Taxe soll sich zwischen 125 Fr. (8—lOplätzige) 
und 250 Fr. (2—3plätzige Flugzeuge) für die Flugstunde be¬ 
wegen. Für den Schweizer Vierkehr ist eine Hauptstrecke S t. 
Gallen — Zürich — Bern — Lausanne — Genf vorge¬ 
sehen, an welche noch andere Städte und der internationale 
Verkehr angeschlossen werden können. 

Wien—Wiener-Neustadt. Seit 1. März finden täglich Flug¬ 
zeugverbindungen von Wien er-Neustadt mit der Umgebung statt. 
Zur Beförderung sind Passagiere, Pakete und Briefe zugelassen. 
Die Flugdauer Wiener-Neustadt—Wien beträgt 12 Minuten, 
Wiener-N.—Semmering 10 und nach dem Schneeberg 11 Minuten. 
Die Flugminute kostet 5 Kronen. In der Hauptsache kommen 
Austro-Daimler (öffag)-Maschinen zur Verwendung. 
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entwirft Hauptmann G. I s l e r ein Pro- 
Für die Zukunft des gramm, das für das Weiterbesteheq des 
schweizerischen Flug-' Heeresflugwesens eintritt und hierfür 
Wesens im Frieden bloß mit einem Jahresaufwand von 

3 MilL Fr. rechnet Die Fliegertruppe 
muß auch bei allgemeiner Abrüstung und Schaffung eines Völker¬ 
bundes aus staatserhaltenden Gründen und zur Sicherung der 
Landeshoheit beibehalten und zu einer kleinen Elitetruppe aus¬ 
gestaltet werden. Die Schweiz muß auch mit dem Zustande¬ 
kommen einer internationalen Flugpost rechnen, während 
der Flugdienst auf kurze Strecken vielleicht noch einer ferneren 
Zukunft angehört. Wichtig für die Schweiz ist äber auch der 
Vergnügungsausflug; unzählige Reisende werden sich 
die Alpenwelt aus dem Flugzeug ansehen wollen, und deshalb 
soll die Schweiz nicht abwarten, bis die Flugzeugführer der 
demobilisierten fremden Luftflotten diesen Verkehr an sich 
reißen, und zur Vermeidung der „Cook-Fahrten“ im Transit¬ 
verkehr sollen schweizerische Flieger diesen Luftverkehr über¬ 
nehmen. Es gilt, die Entwicklung ausländischer Flugunternehmen 
in der Schweiz zu verhindern. Die bisher übliche Abwanderung 
tüchtiger Flieger nach dem Ausland muß 1 aufhören; es sind 
Flugplätze und Stützpunkte einzurichten, so daß die Schweiz 
die Drehscheibe des internationalen Luft¬ 
verkehrs werden kann. Der Fernflieger nimmt nicht den 
kürzesten Weg, sondern den sichersten, d. h. die Straße, auf der 
er im Falle der Not Hilfe findet. Deshalb ist eine größere 
Menge von Flughäfen anzulegen, und nun ist die Zeit gekommen, 
da das militärische Flugwesen in das nationale überzuleiten ist, 
das praktischen Bedürfnissen dient. — Das ungefähr sind die 
Richtlinien des Programms. Bei der Kurzsichtigkeit, die an 
maßgebender Stelle gegenüber der Einrichtung^ der ersten 
schweizerischen Luftpost bewiesen wurde, ist nicht viel Aussicht 
vorhanden, daß dieses Programm so rasch zur Durchführung 
kommen wird. 

wird von staatlicher Seite immer noch 
Für den Ausbau des nicht das mindeste getan, so daß fast die 
schweizerischen Flug- gesamte Presse auf die Rückständigkeit 
wesens gegenüber den Bestrebungen des Aus- 

. landes hinweist. Auch die Nachricht, 

daß der, Militärflugplatz von Dübendorf • den Privatfliegern zur 
Verfügung stehe, ist widerrufen worden. Es gibt in deT Schweiz 
etwa 100 Flugzeuge — einer einheimischen Neukonstruktion 
(mit 220 PS) fon Leutnant Schüler wird viel Gutes nachge¬ 
rühmt •—, aber das Militärdepartement ist immer noch nicht 
geneigt, einige Apparate für Luftpostversuche zur Verfügung zu 
stellen, während andererseits ein Angebot von privater Seite 
fqr die Ausführung von Versuchen von der Postverwaltung schon 
zweimal abgelehot wurde. Unterdessen wird von privater Seite 
die Einrichtung einer Luftverbindung zwischen 
Zürich und dem Engadin (St.Moritz) vorbereitet. Die 
oberengadinischen Verkehrsvereine werden sich an dem Unter¬ 
nehmen* beteiligen und das Gesellschaftskapital 500 000 Fr. be¬ 
tragen. Man veranschlagt die Betriebskosten auf 150 000 Fr., 
die Einnahmen dagegen auf 2 bis 3 Millionen Fr. Die Karte für 
den einstündigen Flug von Schwamendingen bei Zürich nach 
St. Moritz würde 500 Fr. kosten. An Landungsplätzen ist im 
Engadin kein Mangel; im Sommer stehen die Ebenen bei den 
Seen, ira Winter die Eisfläche des St. Moritzer Sees selber zur 
Verfügung. Das vom Engadin aufzubringende Kapital ist bereits 
gezeichnet; auch Flieger selber haben sich an der Zeichnung be¬ 
teiligt, und jedenfalls wird an Führern kein Mangel sein, da dies 
die erste Gelegenheit zur Betätigung im eigenen Lande sein wird, 
wenn man vom Heeresdienst absieht. 

Das französische * Ministerium des Innern und der Finanzen 
ist nach dem „Excelsior“ damit beschäftigt, die Grundlagen 
eines Luftpolizei-Zolldienstes zur V erhütung des 
Schmuggels zu entwerfen. 

Das Theater von Reims wird durch eine Flugzeugfabrik 
wieder aufgebaut. Die Gesamtkosten der Wiederherstellung 
trägt Marquis de Polignac. 

Einen neuen „Looping-Rekord 41 hat der amerikanische Leut¬ 
nant Joyce auf einem Moräne-Eindecker mit 120-Rhöne-Motor 
über einem französischen Flugplatz aufgestellt.. Er führte 300 mal 
den Ueberschlag in der Luft in der Zeit von 65 Minuten aus, in¬ 
dem er sich meist in etwa 600 m Höhe hielt. Der frühere Rekord 
mit 131 „Loopings“ wurde in den Vereinigten Staaten aufgestellt. 


scheinen die Aussichten für die 
Den französischen Zukunft nicht alle günstig zu sein. 

Flugzeugfabriken Soeben wird gemeldet, die größte, und 
älteste französische Fabrik für Flug¬ 
zeugmotoren habe sich entschlossen, den Bau von Kraft¬ 
fahrzeugen aufzunehmen. Eine andere, deren Leiter ein 
Pionier des Flugsports war und „als erster einen gewissen ersten 
internationalen Flug von großer Berühmtheit ‘ ausgeführt hat“ 
(Bieriot?), geht zum Fahiradbau größten Stils über, ebenso 
wie einer der größten französischen Industriemagnaten (Andre 
Citroen). Weiterhin wird berichtet, eine der ältesten fran¬ 
zösischen Flugzeugfabriken, die während des Krieges ausschließ¬ 
lich Jagdflugzeuge gebaut habe, werde ihre Pforten demnächst 
endgültig schließen. Nach der „amerikanischen Gefahr” im 
Krattfahrzeughandel spricht man in der französischen Presse be¬ 
reits auch von einer „gelbea Gefahr“ für die Flugzeug¬ 
industrie. ln Japan würden ganz riesige Anstrengungen in der 
Flugzeugtechnik gemacht, was bei der Leistungsfähigkeit der 
japanischen Arbeitsmethode sehr bedenklich sei. Gegenwärtig 
bestellen die Japaner Flugzeuge in Europa, natürlich nur um zu 
kopieren und dann selber auf dem Markt zu erscheinen. Aus 
„offizieller Quelle” will ein französischer Fachmann wissen, daß 
ein ^panisches Haus ein Flugzeug herausgebracht hat, daß alles 
bisher auf dem Gebiet Erreichte weit hinter sich zurückläßt (?). 
Bei den Probefahrten habe sich ergeben, daß das Flugzeug 
9000 kg hebe und eine Geschwindigkeit von 180 km in der 
Stunde erreiche (?). Die Amerikaner hätten sich vom Wert der 
Neuerung überzeugt und sehr hohe Summen für die Erwerbung 
der Lizenz geboten, seien aber abgewiesen worden. Vielleicht, 
so schließt die Warnung, wäre es gescheiter für die französischen 
Flugzeugfirmen, sich auf diese Konkurrenz zu rüsten, als ge¬ 
wöhnliche Holzarbeiten, sogar Särge, zu „bauen“. — Um die 
Zukunft des französischen Flugwesens zu sichern, 
ist indessen in Frankreich eine Gruppierung zustande gekommen, 
der der Französische Aero-Club, die Flugkommission, die 
Syndikatskammer der Luftfahrtindustrie und die parlamentarische 
und politische Gruppe der Kammer angehören. Auch sucht der 
Französische Aero-Club die Zukunft der Flieger einigermaßen 
sicher zu stellen, vorerst in Form von Unterstützungen zusammen 
mit der Französischen Luftfahrtliga. Ferner veröffentlicht 
Jacques Mortane, der Herausgeber der „Guerre Aörienne“, 
die vom Neujahr an als „Vie Aärienne“ erscheint, einen Aufruf 
zur Gründung eines französischen Fliegerverbandes. 
Mortane hat 1912 schon eiiie Fliegergenossenschaft gegründet 
und 1913 mit Garros die „Association des Aviateurs“, 
deren Sekretär er heute noch ist (von der 19 Mitglieder zählenden 
„Association“ sind heute gefallen oder gestorben: Garros, Marc 
Pourpre, Rose, Brindejonc des Moulinais, Gilbert und Löon 
Moräne). Die nun beabsichtigte Gruppierung hat vorwiegend 
wirtschaftliche Bedeutung und will die Flieger organisieren, um 
ihnen erträgliche Lebensbedingungen zu schaffen und sie vor der 
Ausbeutung durch Luftfahrtunternehmungen zu schützen. 

durch Leutnant R o g e t und Hauptmann 
Die Ueberiiiegung des Coli auf. einem 300-PS-Bräguet-Land- 
Mittelmeeres flugzeug haben wir bereits gemeldet. Am 
gleichen Tage sind die beiden von 
Algier wieder nach Europa zurückgeflogen, freilich 
nicht nach Frankreich, da sie ein Orkan in Spanien zu landen 
zwang. Vormittags um 11,50 Uhr verließen sie Hussein Bcy, 
sichteten um 2,30 Uhr die Insel Cahrera in den Balearen, über¬ 
flogen um 3 Uhr Palma, die Hauptstadt der Insel Majorka, win¬ 
den aber vom Wind stark behindert und erblickten gegen 5 Uhr 
den Golf von San Sebastian. Bei der Umfliegung des Kap Creus 
blieben sie einige Zeit buchstäblich in der Luft stehen, und nach¬ 
dem sie in der letzten Stunde gegen den Stürm ganze 20 km 
zurückgelegt hatten, erreichten sie in dunkler Nacht um 7,10 Uhr 
Rosas, indem sie das Letzte aus dem Motor herausholten. Von 
Rosas kehrten beide mit der Bahn nach Frankreich zurück. 
Ihre Aufgabe, innerhalb 24 Stunden von Frankreich nach Afrika 
und wieder zurückzufliegen, haben beide zwar nicht gelöst, 
immerhin aber eine sehr bedeutende Leistung vollbracht. Man 
bezeichnete es als eine Unklugheit, daß beide nicht ein 
Wasserflugzeug benützten. Wie Leutnant Roget ,aber hinterher 
erklärte, wäre es bei dem stürmischen Seegang unmöglich ge¬ 
wesen, auf dem Wasser niederzügehen. Es wurden bei dem Fluge 
1400 km in 10 Stunden 45 Minute^ zurückgelegt. 
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DIE ENTWICKLUNG IM DEUTSCHEN FLUGZEUGBAU. 

(Bericht des englischen Flugzeug-Beschaffungsdepartements.) 


Leistungen. Deutsche Flugzeuge, die entweder unver¬ 
sehrt erbeutet oder völlig wiederhergestellt wurden, haben ge¬ 
wöhnlich bei ihrer Prüfung eine im Vergleich zu den gleichartigen 
englischen Flugzeugen etwas geringere Geschwindigkeit in 
größeren Höhen gezeigt. Aber sie scheinen dabei vorzügliche 
Steigleistungen zu besitzen und besonders eine außerordentliche 
Manöveriertähigkeit. Die Flugzeugführer berichten von ihnen, 
daß sie — und zwar besonders die moderneren Typen — sehr 
leicht zu fliegen und zu landen seien. 

Flügelquerschnitt. Die Flügelprofile wurden genau 
zeichnerisch festgelegt und zeigten nicht sehr große Unterschiede 
von den in England gebräuchlichen Querschnitten, doch besteht 
zweifellos eine gewisse Bevorzugung einer etwas größeren Pfeil¬ 
höhe (Wölbung der Profilunterseite). Es ist möglich, daß dieses 
Prinzip befolgt wird, um bessere Wirkung in der Höhe zu er¬ 
zielen, wenn der Einstellwinkel im Durchschnitt zu groß werden 
würde. 

Tatsächlich haben die deutschen Flugzeuge einen ausge¬ 
sprochenen S-Schlag am Ende des Flügelprofils, und beim 
neuesten Halberstadt-Flugzeug C IV ist den Unterflügeln ein 
besonders starker S-Schlag gegeben beim Rumpfanschluß. Der 
Zweck ist, die Oberfläche möglichst wenig durch Ausschnitte 
und Schlitze zu zerteilen, die sonst hier zwischen Rumpf-Unter¬ 
seite und Unterflügel-Ansätzen entstehen würden. Die Vorder¬ 
kante ist völlig gerade, aber die Hinterkante ist konkav. 
Und zwar ist diese Wölbung so stark, daß der Hinterholm nicht 
nur nach oben gebogen, sondern auch verdreht werden mußte. 

Die Querschnitte der Fokkerflügel bilden eine Klasse für 
sich, nicht nur wegen ihrer beträchtlichen Dicke, sondern auch, 
weil sie eine sehr geringe Wölbung (Pfeilhöhe) der Unterseite 
des Profils haben. Die Leistungen dieser Maschine sind aber 
durchaus nicht zu verachten, und es muß unbedingt zugegeben 
werden, daß er, obwohl er zu allem Bisherigen in stärkstem 
Gegensatz steht, zu den besten Querschnitten gehört, die 
hervorgebracht worden sind. 

Stielanordnung. Sowohl bei Einsitzer- wie bei Zwei¬ 
sitzermaschinen war nur noch die Einstielerbauart durchgeführt, 
aber es ist bemerkenswert, daß bei der letzten Bauart des Pfalz- 
Jagdflugzeugs D XII diese wieder durch eine zweistielige An¬ 
ordnung verdrängt wurde. Es scheint, daß dies mit Rücksicht 
auf die Stärke (Haltbarkeit) der Flügel durchgeführt wurde, die 
bei diesem Entwurf die wichtigste Forderung darstellte. 

Bei einzelnen Bauarten, besonders Pfalz- und Fokker-Flug- 
zeugen, ist der Oberflügel in einem einzigen Stück ausgeführt, 
bei letzteren ist auch der Unterflügel aus einem Stück. Im 
allgemeinen jedoch scheint die Verwendung eines Flügel- Mittel¬ 
stücks gebräuchlich zu sein. Während z. B. der L. V. G. C. V 
einen Spannturm in gewöhnlicher Pyramidenbauart hat, ist der 
L. V. G. C. VI mit einem Baldachin (Flügelmittelstück) ausge¬ 
rüstet, der den Fallbenzinbehälter und einen Kühler trägt, die 
beide in den Flügel so eingelassen sind, daß die Ober- und 
Unterkanten dieser Teile in einer Flucht liegen. Die Hannover- 
und Halberstadt - Flugzeuge sind in .derselben Weise ausge¬ 
bildet. 

Flügelholme. Der Mangel an Eschen-\ und Sprue e- 
Holz*) hat zu der allgemeinen Verwendung von zusammen¬ 
gesetzten Holmen geführt, die in so verschiedenen Arten 
hergestellt wurden, daß über ihre Konstruktionen ein besonderer 
Bericht erforderlich ist. Bei fast allen diesen Ausführungsarten 
spielt Sperrholz eine sehr bedeutende Rolle. In dieser Art sind 
die Holme der Fokker-Flugzeuge vorbildlich, die sehr hoch (im 
Querschnitt) sind, da hier jegliche Flügelverspannung — auch die 
Innenverspannung — fehlt, und aus zwei dünnen Gurtbändern 
aus Fichtenholz bestehen, die durch zwei hohe Seitenwände aus 
Sperrholz miteinander in Verbindung stehen (vgl. Skizze 1). Bei 
den Gotha-Bombenflugzeugen ist der zusammengesetzte Holm in 
I-Form beiderseits mit Sperrholz abgedeckt (Bild 2). Bei den. 
4 und 5 Motoren-Riesenflugzeugen sind hohle Holme von recht- 

*) Die Anaicht, daß Mangel aa guten Holzarten uns zu den «zusammen¬ 
gesetzten* Holzarten führte, zeigt in überraschender Klarheit die Verstiadais- 
losigkeit der Eng 1 Inder für feine, durchdachte Konstruktionen, die sie mit ihren fast 
naiven Ausfährungsformen, die man vielerorts trifft, nicht verstehen können. Sie 
geben eben stets mehr auf Quantität als auf Qualität! (Vergleiche Abb. 1 und 2.) 
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Rumpler und Al¬ 
batros benutzen zusammengesetzte Holme in Kasten- oder I- 
Qu er schnitt. 

Verspannung. Mit Ausnahme des Fokker-Doppel- und 
-Dreideckers, die gar keine Flügel-Verspannung haben, erfolgt 
sonst die Verspannung deutscher Flugzeuge nicht gleichförmigen 
Richtlinien. Das gebräuchliche Material zur Verspannung sind aus 
mehreren Kardelen bestehende Drahtseile mit gelöteten Spleißen 
an den Enden. Die Vorrichtungen für schnelles Abmontieren 
(aufklappbare Spannschlösser), die einige Zeit lang üblich waren, 
sind wieder völlig verschwunden. Für die Innen-Flügelverspan- 
nung werden sowohl Drähte, als auch Kabel verwendet. Bei 
den älteren Fokkerbauarten, die noch einzelne Verspannungs¬ 
organe haben, ist deren Angriffswinkel sehr klein, aber dennoch 
sind diese Flugzeuge, den amtlichen Berichten nach, sehr stark. 
In einzelnen Fällen greift hierbei die Windverspannung am 
Rumpfvorderteil an, aber meist ist sie in das Flügelinnere her¬ 
eingenommen. In keinem Fälle ist bei deutschen 
Flugzeugen das Fahrgestell zum Anschluß von 
Flügelverspannungsorganen herangezogen (wäh¬ 
rend dies sonst in allen anderen Staaten üblich war!). 

Bei den meisten Flugzeugen werden die Abstandstreben der 
Innenverspannung zwischen den Holmen aus Stahl- (und Alu¬ 
minium-) Rohren hergestellt, aber in einigen Fällen, besonders 
bei Fokker, Halberstadt und Albatros, sind hölzerne Kasten¬ 
rippen zu diesem Zweck verwendet. 

Rumpf. Die Normal-(Standart-)Bauart der deutschen 
Flugzeugrümpfe hat eine Haut aus 3fachem Sperrholz, das über 
einem sehr leichten Holzgerippe aufgelegt ist. Im allgemeinen 
ist dies eine verspannungslose Bauart, aber in manchen Fällen 


Abb. 2. Links: Holm, ans zwsi Hölzern mit Fsdern 
zusammengeleimt, teils rechtwinklig, teils achrftg aus- 
geirftßt, und Sperrholzwlnde. Rechts: R-Flogzeugbolm, 
aas sieben Holzteilen mit Federn zusammengesetzt und 
mit Sperrholzwinden beiderseits. 
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ist im Rumpfvorderteil bei den Flügeln und der Motoranlage eine 
Verstärkung durch Drahtverspannung hinzugefügt. Dies ist bei 
den Gotha-Flugzeugen auch auf den Teil ausgedehnt, der die 
Sitze und Benzinbehälter trägt. 

Ausnahmen von diesier Rumpfbauart bilden die A.-E.-G.- 
Zweisitzer und -Bombenflugzeuge sowie die Fokker-Zwei- und 
-Dreidecker. Bei allen diesen Bauarten ist ausschließlich 


--- 

| | 

h 
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Abb. j. Vorderholm mit N&aenleist« (links) und Hinterholm einer deutschen Flugzeug- 
'bauert, bei denen Sperrholzplatten zur Verstärkung aufgelegt sind. 

Stahl für den Rumpfaufbau verwendet, wobei die Querglieder 
an die Längsrohre angeschweißt sind. Bei den 4- und 5raotori- 
gen Riesenflugzeugen ist der hintere Teil des Rumpfes aus¬ 
schließlich der vier Längsholme aus Stahlrohr angefertigt, 
wie auch beim Friedrichshafen - Zwei - Motorenflugzeug hölzerne 
Längsholme mit Stahlrohrquerstreben verwendet sind. 

ln fast allen Fällen hat der Rumpfquerschnitt annähernd 
rechteckige Form mit abgerundeten Ecken und verjüngt sich am 
Ende zu einer vertikalen Hinterkante. Jedoch läuft er beim 
Halbcrstadt-Flugzeug in 'eine horizontale Kante aus — ähnlich 
dem Bristol-Figther. Bei den Pfalz-Bauarten ist sehr viel Mühe 
darauf verwendet worden, einen fischförmigen Rumpf in voll¬ 
kommener Stromlinienform herzustellen. Dieser ist von ellip¬ 
tischem Querschnitt in der ganzen Länge, bis er am Ende in eine 
schmale Rückenflosse auswächst. Die Vorteile dieser Bauart 
für die Leistungen sind jedoch nicht sehr erheblich, und die 
verfeinerte Stromlinienform scheint keinen großen, tatsächlichen 
Gewinn zu bringen. (Auch hier wieder der englische Mangel 
an Verständnis für vollendete Formen, wenn ihre Herstellung 
viel Arbeit erfordert, da es bei der englischen Massenfabrikation 
stets auf Arbeitsersparnis ankommen mußte.) 

Beim Albatros- und beim Pfalz-Flugzeug ist die Kielflosse 
mit dem Rumpf in einem Stück gebaut und sehr sauber aus¬ 
gearbeitet. Aber es ist bemerkenswert, daß beim neuesten 
Pfalz-Flugzeug wieder eine abnehmbare Flosse verwendet wor¬ 
den ist. 

Schwanzflächen (Leitwerk). Bei allen deutschen 
Normalflugzeugen sind heute fest angebaute Kiel- und Höhen¬ 
flossen ge¬ 

bräuchlich und 
in fast allen Fäl¬ 
len sind sowohl 
Seiten- als Hö¬ 
henruder ausge¬ 
glichen. In Ein¬ 
zelfällen — vor 
allem bei Fok- 
kerbauarten — 
ist die Kielflosse 
schräg aufge¬ 
setzt, um das 
Drehmoment des 
Propellerwirbels 
auszugleichen. 

Beim Hannover- 
Kampf-Flugzeug 
ist ein Leitwerk 
mit 2 Flächen 
übereinander 
angeordnet, um 
es schmaler hal¬ 
ten zu können, 
wodurch der 
tote Schußwin¬ 
kel für das M.- 
G. verkleinert 

wird. Bei den Abb. 4. Leitwerk mit doppelten Fliehen (zwei Höhenllossen and Räder fibereinander) eines GroB-Flugzeug««. Seiten- 
meisten Groß- und unteres Höhenruder mit Ausgleichlappen. Das linke Seitenruder ohne Stoffbexug zeigt das Stahlrohr - Gerippe. 




flugzeugen ist heute das zweiflächige Leitwerk gebräuch¬ 
lich, nur beim A. E. G.-Flugzeug noch nicht. In fast allen 
Fällen ist das Rahmenwerk der Leitwerkflächen aus Stahl¬ 
rohr hergestellt, und zwar sowohl bei den Flossen wie bei den 
Rudern (s. Abb. 4). 

Bei Pfalz-, Albatros- und L. V. G.-Bauarten sind die festen 
Flächen aus Holzrahmen mit dünner Sperrholzbeplankung her¬ 
gestellt. In einigen Fällen, z. B. beim A. E. G.-Großflug¬ 
zeug, sind die festen Flossen stark gewölbt, ebenso weniger 
stark ausgeprägt beim letzten Halberstadt. Beim Fokker 
jedoch, der als eine der neuesten deutschen Bauarten gilt, 
sind ebene, d. h. nicht gewölbte Flossen verwendet. Bei 
diesen sind die Kielflosse und die Höhenflosse in einem 
Stück vereinigt — statt in zwei Hälften mit einer dritten 
Aufsatzfläche — und werden in einen Ausschnitt des Rumpf¬ 
rückens eingesetzt. Dieses Prinzip wurde auch beim neuesten 
Halberstadt-Flugzeug durchgeführt. 

Steuerung. Die Steuerungseinrichtung der deutschen 

Flugzeuge bedarf nur kurzer Erwähnung, da sie bei allen — 
die großen Bombenflugzeuge ausgenommen — aus einer allseitig 
beweglichen Steuersäule (Knüppel) besteht. Die Steuersäule sitzt 
in einigen Fällen auf der Längsachse, in anderen auf der Quer¬ 
achse. Die Seitensteuerhebel sind fast alle genau gleich und 
aus geschweißtem Stahlblech hergestellt und fast immer mit Fuß¬ 
bügeln ausgerüstet. In neuen Flugzeugen ist auch meist der 
Führersitz verstellbar, während bei früheren Bauarten meist das 
Fußhebellager verstellbar war. 

In manchen Fällen ist auch eine Sperreinrichtung vorge¬ 
sehen, mit der das Höhenstuer in jeder Lage festgestellt wer¬ 
den kann. Beim Fokker-Doppeldecker ist die Steuereinrichtung 
im Vergleich zu anderen deutschen Bauarten außerordentlich 
leicht ausgeführt. 

Radsteuerung ist nur bei den großen Bombenflugzeugen ge¬ 
bräuchlich (A. E. G., Gotha und Friedrichshafen). Bei den ersten 
ist eine vollkommene, doppelte Höhen- und Seitensteuerung vor¬ 
gesehen, was bei den Flugzeugen der beiden anderen Firmen 
nicht festgestellt werden konnte. Bei den Riesenflugzeugen ist 
eine doppelte Steuerung, die gleichzeitig von 2 Führern bedient 
wird, eingeführt, da die zur Betätigung der Steuerung erforder¬ 
liche physische Kraft über die eines Mannes geht. (Bei den 
Großflugzeugen wird abwechselnd gesteuert.) 

Stiele. Wahrscheinlich infolge der Holzknappheit sind 
heute hölzerne Stiele sehr selten, und man findet sie nur noch 
bei Friedrichshafen, L. V. G. und den älteren Pfalz-Bauarten 
(s. Abb. 5, IV). Stahlrohrstiele bestehen meist aus runden Stahl¬ 
rohren mit einer aus Sperrholz gefertigten Stromlinienform-Um- 
kleidung, oder aber sie haben ovalen Querschnitt, welche Form 

immer mehr in 
neuerer Zeit 
verwendet wird 
(s. Abb. 5, II). 

In einzelnen 
Fällen sind die 
Stiele nach den 
Enden verjüngt 
und mit einem 
Fußstück ver¬ 
schweißt, in an¬ 
deren behalten 
sie den vollen 
Querschnitt bei 
und sind so mit 
dem Enden über 
einen Augen¬ 
bolzen gescho¬ 
ben. Streben¬ 
anordnung in N- 
Form zur Ver¬ 
bindung von 
Oberflügel und 
Rumpf sind sehr 
gebräuchlich und 
werden ebenso 
auch bei Pfalz 
und Fokker zur 
Verbindung von 
Ober- und Un- 





Nr. 5/6 


Die Entwicklung im deutschen Flugzeugbau 


9 


terflügel verwendet. Ovale Stahlrohre (d. h. solche mit tropfen¬ 
förmigem Querschnitt) werden auch' überall zu Fahrgestell¬ 
streben benutzt und nur die L. V. G.-Flugzeuge verwenden 
dabei auch Konstruktionsteile aus Holz. 

Bespannungsstoff und sein Anstrich. Es wur¬ 
den im allgemeinen zwei Arten von Bespannungsstoff festgestellt, 
die, aus demselben Material bestehend, sich durch die Farben¬ 
gebung unterscheiden. Die Bespannung der Kampf- und Auf¬ 
klärungsflugzeuge trägt eine Schutzfärbung von allgemein ge¬ 
bräuchlichem Muster in hellfarbigen, unregelmäßigen Vielecken 
(hellblau, rosa, gelb, grün), dagegen ist die der Bombenflugzeuge 
so dunkel gehalten (da sie nachts fliegen!), daß die Um¬ 
risse der Vielecke kaum zu unterscheiden sind ^schwarz, tief¬ 
blau, blaugrau, grau). Oftmals sind Fokker-Doppeldecker auch 
auf den Unterseiten in hell leuchtender Farbe, z. B. rot, ange¬ 
strichen, auf den Oberseiten aber mit der üblichen Schutzfär¬ 
bung. Die Pfalzflugzeuge waren zeitweise mit einem Aluminium¬ 
anstrich versehen, doch mußte dieser der sonst gebräuchlichen 
Farbengebung wieder weichen. 

Die Beschaffenheit des Stoffes ist im allgemeinen gut; nur 
scheint oft die Farbe nicht ordentlich eingedrungen zu sein, so 
daß sie sich leicht 


jedes der beiden Räder. Bei den Gotha-Flugzeugen sind die 
Stoßdämpfungs-Federn in die Fahrgestellstreben hineingelegt 
und werden durch Kabel, die über Rollen laufen, angezogen 
(Abb. 6 ). Hölzerne Schleifsporne mit Stahlblech-Bremsschuhen 
werden durchweg angewendet, aber nicht steuerbar ausgeführt. 

Motorschwellen. Bei den meisten Ein- und Zwei¬ 
sitzern sind hölzerne — teils eschene, meist aber fichtene — 
Motorschwellen verwendet, die auf Sperrholzspanten ruhen, 
aber bei Fokker und A. E. G. sind die Motorträger aus Stahl¬ 
rohr, an welche flache Konsolen angebracht sind zum Auflagern 
der Backen des Kurbelgehäuses. Beim A. E. G.-Großflugzeug 
bestehen die Motorschwellen aus Stahlblechträgern von recht¬ 
eckigem Querschnitt. Infolge von Mangel an geeignetem Holz 
sind die Träger der Maschinengondeln der Riesenflugzeuge, da 
sie sehr lang sein müssen, hergestellt aus einem Weichholz- 
Mittelstück, auf das oben und unten je 5 Lagen Eschenholz 
von je etwa 12 mm Dicke aufgelegt sind. 

Motorsteuerung. Bei einzelnen Flugzeugen ist die 
Motorsteuerung doppelt durchgeführt, indem außer dem gewöhn¬ 
lichen Drosselhebel eine zweite Drosselvorrichtung «nit Bowden- 
kabel am Steuerknüppel vorgesehen ist. Bei den mehrmotorigen 

Bombenflugzeugen 


losschält. 

Die Flugzeug- 
(Sperrholz-) Rümpfe 
haben oft ihre helle 
Natur-Holzfarbe, so 
z. B. bei L. V. G. 
Manchmal, z-, B. 
bei Fokker, sind 
sie in zwei Strei¬ 
fen von leuchten¬ 
den Farben ge¬ 
malt; aber meist 
sind sie mit stumpf¬ 
farbiger Schutz¬ 
färbung versehen, 
aus weichen, mat¬ 
ten Farben, stufen¬ 
weise ineinander 

verschwindend, 
was offenbar durch 
Auf spritzen erreicht 
wird. 

Gesichtsfeld 




Abb. 5. SUel - Querschnitt*. 


sind jeweils für die 
einzelnen Motoren 
besondere Hebet 
eingebaut und bei 
den zweimotorigen 
Anlagen sind sie so 
angeordnet, daß sie 
auch zusammen be¬ 
dient werden kön¬ 
nen. Dasselbe 
System ist für die 
Zündung durchge¬ 
führt, jedoch beim 
Mercedesmotor ist 
die Zündung mit 
dem Drosselhebel 
gekuppelt. 

Kühler. Es 
werden verschie¬ 
dene Kühlerbau¬ 
arten in Deutsch¬ 
land verwendet, und 
in fast allen Fäl- 


des Führers. 1 Stahlrohr-Stiel mit Sperrholz-Verkleidung. Stromlinienform a : b 

Es scheint daß bei H. Stahlrohr-Tropfenprofil. a : b = 1 : 2, 3. 

t 1 — . III. Schlechte franzötUche Stlel-QaerzchnitUform. a : b = 1 : 2. 

den neueren Ent- IV stlel m Holl mlt Mnul.teg. a : b = t: 2.5. 

würfen die Not¬ 
wendigkeit, dem Führer ein freies Gesichtsfeld zu geben, mehr 
Beachtung fand als früher. Die Fokker-, Hannover- und Halber - 
stadt-Flugzeuge sind hervorragend in dieser Hinsicht. Auch die 
Bombenflugzeuge sind günstig ausgestaltet bis auf das A. E. G - 
Zwei-Motorenflugzeug, das einen plumpen Eindruck macht. 

Fahrgestell. Für Kampfeinsitzer und Zweisitzer ist nur 
das Fahrgestell mit durchgehender Achse und Stahlrohrknieen 
verwendet. In den meisten Fällen sind weder die Achsen, noch 
die Querstreben weiter bearbeitet, sondern nur bei den Fokker- 
flugzeugen sind sie in ein Gehäuse eingeschlossen, das eine 
kleine Tragfläche darstellt. Bei den großen Bombenflugzeugen 
sind ziemlich verschiedene Ausführungsformen verwendet. Bei 
Friedrichshafen sind 3 Achsen mit je zwei Rädern angewendet, 
einmal unter der Spitze des Rumpfes und dann unter den bei¬ 
den Motoranlagen. Dieses System ist bei einigen der deutschen 
Riesenflugzeuge ebenfalls durchgeführt. Bei den Gotha-Größ- 
Flugzeugen sind unter jeder Motoranlage je 2 zweirädrige 
Achsen, während bei d>en 4-Motoren-R-Flugzeügen unter jeder 
Motorgondel eine starke Einzelachse angeordnet ist, auf deren 
beiden Enden je 4 Räder nebeneinander aufgeschoben sind. 

Stoßdämpfer. Gummizüge sind jetzt völlig verschwun¬ 
den und an ihrer Stelle werden Stahl-Spiralfedern verwendet. 

In einzelnen Fällen sind 3 solcher Federn mit umgekehrter 
Wickelung übereinander angeordnet, bei anderen Ausführungen 
finden sich 3 Federn in Kleeblattform nebeneinander mit Baum- 


eidung. Stromlinienform a : b — 1 : 3. len sind Sie mit 

5 , 2 ', 3 *, einer einfach gehal- 

, _ !. 2 5 tenen Abdeckungs¬ 

vorrichtung ver¬ 
sehen, die in Verbindung mit einem elektrischen Fernthermometer . 
gehandhabt wird. Früher war es, besonders bei den Zweisitzer- 
Bauarten von D. F. W„ Rumpler, A. E. G. und L. V. G., üblich, 
einen rechteckigen Kühler vorn am Spannturm anzubringen, dicht 
unter dem Oberdeck. Aber bei den neueren L.-V.-G.-Maschinen 
ist diese Art verlassen worden, und an seiner Stelle wählte man 
einen in das Flügelprofil eingelassenen und diesem angepaßten 
Tragflächenkühler. Im allgemeinen ist diese Flächenkühleranord¬ 
nung bei Zweisitzern stets gewählt, aber bei Pfalz, der zuerst 
diese Kühler hatte, ist nun beim neuesten Modell ein Spitz- 
kühler mit vertikalen Röhren am Rumpfvorderteil verwendet, 
ebenso beim Fokkerdoppeldecker. Diese beiden Flugzeugarten 
bilden insofern eine Gruppe für sich. 

Bei den Bombenflugzeugen ist im allgemeinen auf das vor¬ 
dere Ende der Motorenträger ( eine Art Automobilkühler auf¬ 
gesetzt, aber bei den vier- und fünfmotorigen R-Flugzeugen hat 
die Form der Motorgondeln diese Art nicht zugelassen, und da¬ 
her sind hier die Kühler etwas über den Motoren an den Motor¬ 
streben oder an Drähten aufgehängt. 

Bei den Flächenkühlern liegen die Kühlröhrchen horizontal 
und sind von ovalem Querschnitt, wobei die große Achse des 
Ovals etwas geneigt ist. Die Röhrchen sind in zwei Zellen ein¬ 
gesetzt, die durch Zwischenwände unterteilt sind, so daß das 
Kühlwasser gezwungen ist, oben von einer Seite nach der andern, 
dort in der Zelle nach unten und dann wieder unten nach der 


wollumhüllung umsponnen. Das Gewicht der verwendeten andern Seite zurückzufließen. Eine dünne Rohrspirale ist fast 
Federn beträgt bei normalen Flugzeugen etwas über 2 kg für immer vorgesehen, um die Bildung von Luftblasen im oberen 
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Teil des Wasserkastens zu verhüten. Eine weitere häufig vor¬ 
kommende Einrichtung ist ein kleiner Zusatzwasserbehälter, der 
über dem Kühler liegt. Die Spitze dieses Behälters trägt ein 
Röhrchen mit einer nach vorn gerichteten, trompetenförmig sich 
erweiternden Oeffnung. 

Getriebegehäuse. Es ist bezeichnend, daß bei den 
vier- und fünfmotorigen Flugzeugen geschlossene Getriebe¬ 
gehäuse an den normalen Mercedes- und Maybach-Motoren vor¬ 
gesehen sind. Man muß annehmen, daß die Getriebegehäuse 
für diese Motoren sehr schwer sind. Bei den Vier-Motoren- 
Maschinen haben die Gehäuse viele Aluminium-Kühlrippen und 
sind mit den Motoren durch biegsame Kupplungen und eine 
Wellen-Verlängerung verbunden. Bei der fünlmotorigen Bauart 



Abb. 6. Fahr^Mtell'Syitem mit Spiralfedern innerhalb der FahrgeetelKStreben. 

sind auch die verlängerten Motorwellen in das Gehäuse ein¬ 
geschlossen. Sowohl bei den Zug- wie Druckschrauben ist ein 
Untersttzungsverhältnis von 1 :2 angewendet. Es gibt zwei 
ganz verschiedene Getriebearten, eine kurze für die Zug¬ 
schrauben, eine lange für die Druckschrauben. Die letzte ist 
deshalb so lang, um dem Propeller Bewegungsfreiheit zu schaffen, 
ohne ein Stück aus den Tragflächen an der Hinterkante heraus¬ 
schneiden zu müssen. Dieses Ausschneiden der Tragflächen 
wurde aber z. B. von Friedrichshafen und Gotha durchgeführt, 
und zwar zweifellos mit einem beträchtlichen Verlust an Auf¬ 
trieb. 

Jedes Getriebe, einschließlich dem Schwungrad auf der 
Motorachse, das notwendig ist, mit der Kupplung und dem Gel¬ 
kühler stellt ein Zusatzgewicht von 154 kg dar, d. i. etwas über 
0,65 kg auf die Pferdekraft. Es ist jedoch klar, daß durch das 
Untersetzungsgetriebe auch ein beträchtlicher Gewinn an Vor¬ 
triebsarbeit erzielt wird. 

Der zugehörige Oelkühler besteht aus einem halbkreisförmi¬ 
gen Behälter, der unter dem Getriebegehäuse angebracht ist und 
65 Kühlröhrchen von 20 mm Durchmesser besitzt. Das Oel wird 
durch den Kühler durch ein Zahnradgetriebe in den Sammel¬ 
behälter im Getriebekasten getrieben und von da durch ein 
Schneckengetriebe in das Getriebewerk. 

Benzinanlage. Im allgemeinen werden zwei Behälter 
benutzt, ein Fallbehälter und ein Druckbehälter, außer bei Benz¬ 
motoren, bei denen eine Benzinsaugpumpe verwendet ist, die eine 
Kämmer erforderlich macht, von der aus das überfließende 
Benzin zum Haupibehälter zurückläuft. Eine Handpumpe mit 
Schwenkhebel ist zum Füllen des Fallbehälters gebräuchlich. 
Dieser Fallbehälter ist meist in das Mittelstück des Oberflügels 
eingelassen oder auf dieses aufgesetzt oder bildet die Rücken¬ 
lehne des Führers (beim Pfalz-Flugzeug ist er unter dem Kühler 
angeordnet). Beim Fokker sind der Haupt- und Zusatzbenzin¬ 
behälter sowie der Oelbehälter miteinander vereinigt, und eine 


macht in jenem Lande weniger Schwierig- 
Die Flugzeugbeschaf- keiten als irgendwo sonst, da sich die 
fung für die englischen Engländer in den letzten Kriegsjahren 
Lnftposten vorzugsweise auf den Bau von 

schweren Bombardierungsflugzeugen ver¬ 
legten, die ohne große Umstände für den Luftpostverkehr um¬ 
geändert werden können. Diesem Verkehr sollen aber nicht 
bloß Flugzeuge dienen. Wie „Evening News“ aus angeblich 
amtlicher Quelle erfahren, arbeitet die englische Admiralität ein 
großes Programm über den Bau einer Luftflotte aus und rechnet 


Handdruckpumpe ist zum Druckgeben beim Starten vorgesehen. 
Ein kleiner Propeller, ähnlich dem beim D. H. 9, wurde bei den 
Trümmern des fünfmotorigen R-Flugzeugs gefunden, und es wird 
vermutet, daß die Deutschen auch diesem System von Benzin¬ 
pumpe sich zugewendet haben (!). 

Luftschraube. Infolge Mangels an den besten Holz¬ 
arten, Mahagoni und Esche, sind für diese heute oft Esche, 
Fichte, Platane und Ahorn verwendet. Die Schrauben der 
Riesenflugzeuge laufen mit einer Untersetzung von 2:1, sind 
nicht so stark beansprucht und sind ganz aus weichem Holz an¬ 
gefertigt und mit dünnem Fournier überzogen, dessen Faser quer 
über das Schraubenblatt läuft. 

Drahtlose Telegraphie. Alle deutschen Flugzeuge 
haben im Innern (im Rumpf und Flügeln) Kupferdrähte zur Ver¬ 
größerung der elektrischen Aufnahmefähigkeit. Aber sie sind 
nur mit Sendern ausgerüstet. In manchen Fällen ist der 
Dynamo-Apparat mit dem Motor durch eine mit Hand einzu- 
schaltende Kupplung verbunden, aber bei modernen Flugzeugen 
ist es gebräuchlich, den Dynamo auf eine der Fahrgestellstreben 
zu montieren und ihn durch eine kleine Schraube, die im Pro¬ 
pellerwind liegt, anzutreiben. Auf dem Fünf-Motoren-R-Flugzeug 
treibt ein Motor von etwa 3 PS die Anlage für drahtlose Tele¬ 
graphie und die Heizanlage an. 

Bewaffnung. Bei Kampfeinsitzern sind fast immer'zwei 
starr eingebaute M.-G. zu finden, die durch die Schraube schie¬ 
ßen und mit der gewöhnlichen Auslösungsvorrichtung versehen 
sind, die durch Bowdenzüge vom Knüppelgriff aus bedient wird. 
Auf einigen Zweisitzerflugzeugen sind auch zwei starre M.-G. vor¬ 
gesehen, aber gewöhnlich nur eines eingebaut. Der Einbau des 
beweglichen Maschinengewehrs für den Beobachter ist sehr ver¬ 
schieden, doch benutzt man meist einen dicken ; hölzernen Dreh¬ 
ring. Beim Halberstadt-Flugzeug fällt es auf, wie hoch über 
dem Rumpf der M.-G.-Ring gelagert ist. Seine Umkleidung ist 
möglichst in Stromlinienform durchgeführt. 

Das wichtigste Flugzeug, das zum Angriff auf Truppen und 
Schützengräben bestimmt ist, ist der gepanzerte A.-E.-G.- 
Zweisitzer (Infanterieflugzeug). Hier hat der 
Führer überhaupt kein Maschinengewehr, der Beobachter da¬ 
gegen drei, von denen eins auf einem drehbaren Ring gelagert 
ist und zwei in festen Lagern, von denen aus sie nach vorwärts 
und rückwärts unter 45 Grad nach unten durch den Rumpf¬ 
boden feuern. Es scheint, daß die einzigen, anderen Panzer¬ 
flugzeuge die Albatros- und Junkers-Infanterieflugzeuge sind, 
von denen aber keines erbeutet worden ist. 

Bomben. Kleine Bomben wurden von jeher in senk¬ 
rechten Magazinen im Ruinpfinnern untergebracht und fielen 
durch eine Fallklappe im Boden nach unten heraus. Die größeren 
Bomben sind in Bügeln unter dem Rumpf aufgehängt, oft auch 
unter den Flügeln nahe dem Rumpf. An den neueren Gotha- 
Flugzeugen sind elektrische Anzeigevorrichtungen angebracht, 
um anzugeben, daß die Bombe sich tatsächlich vom Flugzeug 
abgelöst hat. Bei diesen Flugzeugen scheinen die mittelgroßen 
Bomben gewöhnlich paarweise abgeworfen zu werden. 

• • 

• 

Die englischen Betrachtungen sind bei aller Kürze doch 
charakteristisch für die Beurteilung des deutschen Flugzeug¬ 
baues. Wenn man bedenkt, daß der „Flight“ in jeder Hinsicht 
bestrebt war, an deutschen Erzeugnissen nicht viel Gutes zu 
finden, ist es um so erfreulicher, daß diese sachliche Kritik für 
Deutschland so gut ausfällt. Vielleicht wird man nun jenseits 
des Kanals an den ausgelieferten Flugzeugen sich soviel weiter¬ 
bilden, daß den Engländern die interessanten Holm- und Rumpf¬ 
konstruktionen von uns völlig verständlich werden. 

Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 


mit dem Bau von Luftschiffen ungeahnter Größe, nämlich 
von 2,5 Millionen cbm (?) und 60 Tonnen Tragfähigkeit Die 
Reichweite dieser Luftschiffe soll 13 000 km und ihre Geschwin¬ 
digkeit 100 km betragen. Ja, es werde der Bau von noch größeren 
Luftschiffen gegenwärtig ernstlich studiert, und die englischen 
Techniker rechneten damit, daß im Jahre 1920 ein fahrplan¬ 
mäßiger L u f t s c h i f f d i e n s t zwischen England 
und den Vereinigten Staaten aufrechterhalten wer¬ 
den könne. Die ersten Luftschiffe sollen Ende dieses Jahres 
fertiggestellt sein. 
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De 'lHaTilland - 10 a - Großflugzeug mit zwei 400 - PS - Liberty • Motorei, erbaut ron der Aircraft • Manufacturing - Company. 

DAS DE-HAVILLAND-IOa-GROSSFLUGZEUG. 


Kapitän G. de Havilland, dessen Anregungen England seit 
Monaten einen vorzüglichen Einsitzer und seinen besten Zwei¬ 
sitzer verdankt, hat nun auch in Zusammenarbeit mit der Aircraft 
Manufacturing Co. ein Großflugzeug herausgebracht, das auf bei¬ 
stehendem Bild wiedergegeben ist. Die Motorenanlage besteht aus 
zwei 400 PS-Liberty-Motoren, und es ist somit dieses die stärkste 
englische Großflugzeugbauart. Die 12 Zylinder-V-Form-Motoren 
sitzen dicht über dem Unterflügel und sind mit einem glatten 
Gehäuse umgeben, in dem sich wohl noch Betriebsstoffbehälter 
befinden. Die Schrauben liegen vor der Flügelvorderkantc. Der 
Rumpf ist außerordentlich tief angeordnet und sehr schlank ge¬ 
halten. Er scheint also keine allzu großen Behälter zu bergen. 
Man muß annehmen, daß auch an seiner Spitze, wie hinter den 
Tragflächen ein Maschinengewehrring mit Hochschiebebogen an¬ 
geordnet ist. Der Führer scheint demnach zwischen diesen beiden 
M.-G.-Ständen untergebracht zu sein. Bei der Schmalheit des 
Rumpfes ist cs ausgeschlossen, daß zwei Führer nebeneinander 
sitzen, wie dies bei unseren Großflugzeugen der Fall ist. Be¬ 
achtenswert ist der Umstand, daß in der Mitte des Rumpfes 
Stiele aufgesetzt sind. Die nächsten Stielpaare stehen dann auf 
der Innenseite der Motorgehäuse. Außerhalb von diesen sind nur 
noch zwei Stielpaare beiderseits angeordnet, so daß also die 
Spannweite und damit das Flächenareal nicht besonders groß 
sein kann. Nach den bisher bekanntgegebenen Leistungen muß 
allerdings eine große Flächenbelastung gewählt worden sein, 
wenn diese auch mit der angeblichen Steigfähigkeit von 3400 m 
in 10,3 Minuten nicht gut im Einklang steht. In Bodenhöhe soll 
eine Geschwindigkeit von 215 km, in 3000 m Höhe noch eine 
solche von 200 km in der Stunde erreicht worden sein. Aller¬ 
dings beträgt die militärische Zuladung nur 450 kg, was bei den 
starken Motoren recht wenig ist. Es können Betriebsstoffe für 
eine Flugweite von 1100 km, d. s. 5% Stunden mitgenommen 
werden. Das würde einem Betriebsstoffgewicht von etwa 1100 kg 
gleichkommen. Genauere Angaben, nach denen die Leistungs¬ 
fähigkeit dieses Flugzeuges mit deutschen Großflugzeugen ver¬ 
glichen werden könnte, müssen abgewartet werden. 

Sehr geschickt ist das Fahrgestell gelöst, das zweifellos den 
neueren deutschen Großflugzeugen leichterer Bauart nachgebildct 
ist. Ob es den Anforderungen dieses immerhin schweren 800 PS- 


Flugzeuges gewachsen ist, muß dahingestellt bleiben. Es besteht 
nur aus einem unter dem Motorfundament angeordneten Stahl¬ 
rohrknie, in dem die etwas gekrümmte und bis zum Rumpf 
führende, dort wohl angelenkte Achse ruht. Bei dem niedrigen 
Fahrgestell scheinen die Enden der Unterflügel ziemlich stark bei 
Schräglandungen gefährdet zu sein, und dies um so mehr, als 
an ihnen, wie an den Oberflügeln, Querruder angebracht sind. 
Diese sind ebenso wie das Seitenruder mit einer Ausgleichfläche 
versehen, die beim Höhenruder fehlt. Merkwürdigerweise ist ein 
nur einflächiges Höhenleitwerk angewendet. Die ganze Leit- 
werkformengebung ist der des de Havilland 9-Zwcisitzers nahe 
verwandt, nur etwas vergrößert. Im großen ganzen hat das Flug¬ 
zeug wenig Typisches vom Großflugzeugbau. Es erscheint einfach 
als vergrößertes Normalflugzeug, so im Fahrgestell, in dem Trag¬ 
flächenaufbau, Rumpf und Leitwerk, Entgegen der Maschinen¬ 
anlage am Zweisitzer de Havilland 9, der einen vicrflügeligen, 
untersetzten Propeller trägt, ist hier ein wohl auf der Welle sitzen¬ 
der, zweiflügeliger Propeller angewendet. Würde er untersetzt 
sein, so müßte er einen größeren Durchmesser erhalten und da¬ 
durch ein höheres Fahrgestell bedingen. 

Beachtenswert ist, daß man hier auch das Flugwerk und die 
Motorcnanlage trennte, d. h. nicht wie beim Handley-Page und 
einigen (älteren) deutschen Großflugzeugen die Tragflächenstiele 
zum Tragen der Motoranlage mit heranzog. Es ist dies ein Ge¬ 
sichtspunkt, der bei der weiteren Entwicklung des Großflugzeuges 
von großer Wichtigkeit sein wird und allgemein durchgeführt 
werden sollte. So ist es immerhin möglich, daß ohne Zerstörung 
des Flügelverspannungssystems ein Motor sich im Fundament 
löst und dann wom Führer abgestellt wird. 

Das Flugzeug war als Bombenflugzeug gedacht und entworfen 
und man darf annehmen, daß unter der erwähnten Zuladung von 
450 kg nur Bomben verstanden sind. Aber auch das erscheint 
noch sehr gering, selbst wenn man eine Betriebsstoffmengc im 
Gewicht von 1200 kg annimmt, wozu für 3 Insassen, Instrumente 
und Bewaffnung noch einmal 350 kg zugerechnet würden, was 
eine Gesamtzuladung von 2000 kg ergäbe. Unter der Annahme, 
daß dies ein Drittel des Betriebsgewichts wäre, wären für dieses 
6000—6600 kg einzusetzen, woraus sich eine Leistungsbelastung 
von 7,5—8,25 kg/PS ergäbe. 



Wie jetzt bekannt wird, ist in Amerika 
Drahtloses eine Erfindung gemacht worden, mit der 

Fernsprechen mit ermöglicht wird, ohne Drahtverbindung 
Flugzeugen. mit Flugzeugen fernzusprechen und deren 

Bewegungen durch unmittelbare Befehle 
von der Erde aus zu leiten. Jüngst prüfte Präsident Wilson 
diese Erfindung, über die bis zum Eintritt des Waffenstillstandes 
nicht das mindeste an die Oeffentlichkeit gedrungen war. Vom 


Weißen Hause aus leitete er die Bewegungen von 6 Flugzeugen, 
die über Washington flogen, indem er den Flugzeugen mündliche 
telephonische Angaben machte, wie sie steuern, sich heben oder 
senken und verschiedene Bewegungen ausführen sollten. Mit 
Hilfe von Empfängern, die mit der Leitung des Präsidenten ver¬ 
bunden .waren, konnten eine Anzahl Offiziere die Befehle des 
Präsidenten mit anhören und ebenfalls wahrnchmen, wie di' 
Flugzeuge die vorgeschriebenen Bewegungen ausführten. 
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DIE POSTTECHNISCHEN AUSSICHTEN DER LUFTPOST. 

Von Postdirektor Dankwort, Berlin. 


Beim ersten Auftauchen der Luftpostpläne glaubte man, daß 
das Lenkluftschiff in erster Linie zum Beförderungsmittel der 
Luftpost berufen sei. Mit der riesenhaft sohneilen, jede Er* 
Wartung übersteigenden Entwicklung, die das Flugzeug im Laufe 
des Weltkrieges erfahren hat, ist aber das Interesse am Lenk¬ 
luftschiff zurückgetreten, und man sieht jetzt allgemein im Flug¬ 
zeug das Postbeförderungsmittel der Zukunft. Es ist hauptsäch¬ 
lich die große Geschwindigkeit, welche das Flugzeug für Post¬ 
zwecke besonders geeignet erscheinen läßt, aber auch die Trag¬ 
fähigkeit der heutigen Maschinen ist so groß, daß sie für die 
Beförderung von größeren Mengen von Postsendungen brauchbar 
sind. Immerhin scheinen die Erwartungen, die an die Luftpost¬ 
pläne geknüpft werden, selbst bei der .gegenwärtigen hohen Ent¬ 
wicklungsstufe der Flugzeuge doch vielleicht zu hoch gespannt. 
Mit der großen Schnelligkeit allein ist es nicht getan, und die 
Einrichtung einer regelmäßigen Postbeförderung durch 
Flugzeuge ist nicht nur „ein kleiner friedensmäßiger Schritt vor¬ 
wärts", man braucht nicht nur „statt Bomben Postsäcke zu ver¬ 
laden", sondern es müssen auch noch andere Voraussetzungen 
posttechnischer Natur erfüllt werden. 

Die außerordentliche Geschwindigkeit ist ohne Frage die¬ 
jenige Eigenschaft des Flugzeuges, die ihm den Vorrang vor 
unseren Postbeförderungsmitteln zu sichern scheint. In dieser 
Hinsicht ist es dem schnellsten Eisenbahnzuge und dem rasche¬ 
sten Kraftwagen weit überlegen. Und wenn man die Frage der 
Luftpost erörtert, so wird fast ausschließlich dieser Vorzug des 
Flugzeuges betont, und man berechnet, um wieviel schneller als 
bisher die Postsendungen durch die Luft befördert werden 
könnten. Aber selbst bei mittleren Entfernungen, von kurzen 
Strecken ganz zu schweigen, beansprucht bekanntlich die eigent¬ 
liche Beförderung von einem Ort zum andern keineswegs den 
größten Teil der Zeit, die ein Brief von seiner Auflieferung im 
Briefkasten bis zur Aushändigung an den Empfänger gebraucht. 
Das gilt besonders für alle gewöhnlichen Sendungen, die nicht 
durch Eilboten bestellt, sondern auf den feststehenden, in der 
Zahl beschränkten Bestellgängen durch die Briefträger abgetragen 
werden. Schon die Dauer eines solchen Bestellganges ist oft 
länger als die Zeit, welche nötig war, um den Brief mit der Eisen¬ 
bahn vom Aufgabeort bis zum Bestimmungsort zu schaffen. Die 
Abkürzung der Eisenbahnbeförderungszeit auf den dritten Teil, 
wie sie die Verwendung des Flugzeugs ermöglicht, würde also 
in solchen Fällen kaum eine Beschleunigung der Beförderung 
herbeiführen. Im Gegenteil, die Luftbeförderung wird hier ge¬ 
radezu oft eine ZeHyersäumnis in der Ueberkunft der Post¬ 
sendungen verursachen. Jetzt befinden sich die Postämter, so¬ 
weit es die örtlichen Verhältnisse zulassen, möglichst in der 
Nähe der Eisenbahnstationen, oder es besteht wenigstens ein 
Zweigpostamt am Bahnhof. Auf diese Weise gelangen die an- 
kommenden Briefsendungen in kürzester Zeit zur Abtragung. 
Die Landungsplätze für die Postflugzeuge müssen aber notge¬ 
drungen in ziemlich weiter Entfernung von den Städten angelegt 
werden, so daß die Sendungen nur erheblich später wie bei der 
Abholung von der Eisenbahn zum Bestellpostamt gelangen 
können. 

Ferner wäre natürlich davon keine Rede, daß die Briefe im 
Flugzeug sortiert werden könnten, sondern das ganze, jetzt im 
Eisenbahnpostwagen während der Fahrt verrichtete Sortier¬ 
geschäft könnte erst bei der Ankunftsstation des Flugzeugs er¬ 
ledigt werden, und die hierauf verwendete Zeit müßte als Zeit¬ 
versäumnis in Rechnung gestellt werden. 

Die größere Geschwindigkeit des Flugzeugs erleidet weiter¬ 
hin dadurch beträchtlichen Abbruch, daß es in der Hauptsache 
nur bei Tageslicht zur Postbeförderung benutzt werden könnte. 
Für den Postbetrieb sind aber gerade die Nachtstunden außer¬ 
ordentlich wertvoll. Die Hauptauflieferung erfolgt bei allen 
Postanstalten in den Abendstunden, so daß die stärksten Ladun¬ 
gen mit den Nachtzügen befördert werden müssen. Mit einer 
Flugpost würden diese Sendungen erst am nächsten Morgen nach 
ihrer Auflieferung vom Aufgabeort abgehen und auch in näher 
liegenden Orten frühestens erst in den Nachmittagsstunden be¬ 
stellt werden können. 

Recht fraglich erscheint es schließlich, ob es möglich sein 
wird, die Flugposten mit derselben Häufigkeit abzusenden, in der 


jetzt die Eisenbahnzüge verkehren. Die Häufigkeit des Ver¬ 
kehrs ist aber ein wichtiges Erfordernis, wenn man eine tatsäch¬ 
lich schnelle Beförderung erzielen will. 

Noch unentbehrlicher als die Schnelligkeit des Beförderungs¬ 
mittels ist für einen geordneten Postbetrieb die Betriebssicher¬ 
heit und Regelmäßigkeit der Postverbindungen. Alle Einrich¬ 
tungen der Post hängen an der Minute. Zugverspätungen und 
Anschluß Versäumnisse haben deshalb stets die verhängnisvollsten 
Folgen für den Postbetrieb und führen fast immer zu lebhaften 
Beschwerden des benachteiligten Publikums, Zu normalen Zeiten 
entsprach der Eisenbahnverkehr in dieser Hinsicht allen billigen 
Ansprüchen. Die Post konnte mit der pünktlichen Ankunft und 
Abfahrt der Eisenbahnzüge rechnen un£ danach die Abholung, 
Bestellung und Absendung der Postsendungen genau nach Stunde 
und Minute im voraus festsetzen. Nur auf diese Weise war die 
vorteilhafteste Ausnutzung der Beamten und Postfuhrwerke 
durchführbar, und das Publikum konnte mit Sicherheit berech¬ 
nen, wann ein Brief ankommen mußte. Bei der Flugpost ist eine 
so planmäßige und genau arbeitende Postbeförderung nicht mög¬ 
lich. Auch bei der vollkommensten Entwicklung wird die Flug- 
maschine vom Wetter abhängig bleiben. Ihre Beförderungszeit 
wird nie die Gleichmäßigkeit aufweisen, welche die Eisenbahn 
auszeichnet. Von stundenlangen Verzögerungen oder vollstän¬ 
digen Verkehrsunterbrechungen, wie sie Sturm und dichter Nebel 
zur Folge haben können, ganz zu schweigen. Solche Störungen 
in der Benutzung der Postflugzeuge werden viel häufiger sein, 
als bei der kriegsmäßigen Verwendung, denn im Frieden ist ein 
Menschenleben noch immer wertvoller als die kostbarste Post- 
ladung, und niemand wird die schwere Verantwortung über¬ 
nehmen, die mit dem Ablassen eines Postflugzeuges bei gefahr¬ 
drohendem Wetter verbunden ist. 

Ganz selbstverständlich scheint es vielen zu sein, daß man 
mit Flugzeugen dieselben Postladungen fortschaffen kann, die 
jetzt in den Eisenbahnzügen befördert werden. Es ist offenbar 
in weiteren Kreisen nicht genügend bekannt, welche Unmengen 
von Briefbeutela befördert werden müssen und welche Schwierig¬ 
keiten die Post hat, diese Lasten von Briefsendungen mit den 
Zügen überhaupt fortzuschaffen. Wenn die Flugzeuge dieselben 
Leistungen übernehmen sollten, so müßten sie in dichten Schwär¬ 
men abgelassen werden, und die Beförderung der Briefbeutel 
nach den weit draußen gelegenen Flughäfen würde sich für die 
Postverwaltung sehr kostspielig gestalten. Die Beförderung der 
gewöhnlichen Pakete durch die Flugpost, wie es vorgeschlagen 
worden ist, könnte überhaupt nicht in Betracht kommen. 

Ueber die besonderen Kosten, welche die Luftpost verur¬ 
sachen wird, kann vorläufig auch nur ein ungefährer Ueber- 
schlag nicht gemacht werden, denn es kommen dabei nicht allein 
die Aufwendungen für Flugzeuge, Flughäfen, Flugzeugführer, 
Materialverbrauch usw. in Betracht, sondern auch die erheblichen 
Mehrkosten für die vorhandenen Posteinrichtungen, die, wie 
oben erwähnt, nicht so vorteilhaft wie jetzt ausgenutzt werden 
könnten. 

Nach allem wird man sich damit abfinden müssen, daß der 
künftige Luftverkehr erheblichen Beschränkungen unterliegen 
wird, die auch bei der zu erwartenden weiteren technischen 
Entwicklung des Flugzeugs nicht in Wegfall kommen werden. 
Die Luftpost wird im Ueberlandverkehr im Wettbewerb mit der 
Eisenbahn nur auf sehr große Entfernungen brauchbar sein und 
auch da nur für den Po9tverkehr zwischen großen Verkehrs¬ 
mittelpunkten. Erst bei Beförderungsstrecken von über 600 km 
wird die Luftpost wirklich schneller sein ab die Ebenbahn. In 
der Pünktlichkeit und Regelmäßigkeit wird sie letztere nie er¬ 
reichen. In diesem Verkehr wird die Luftpost auch nur solche 
Sendungen zu befördern haben, deren schnelle Uebermittlung 
so wichtig ist, daß sie eine wesentlich höhere Gebühr wie ge¬ 
wöhnliche Sendungen tragen können. Für diesen Eildienst kämen 
nicht nur Briefe, sondern — unter angemessener Beschränkung 
des Gewichts und Umfangs — auch Pakete in Betracht Ein 
solcher Luftpostverkehr ist ohne Zweifel entwicklungsfähig, denn 
gerade auf weiten Entfernungen besteht naturgemäß ein viel leb¬ 
hafteres Bedürfnis nach schnellerer Beförderung wie bei kürzeren 
Strecken, wo die Sendungen unter regelmäßigen Verhältnissen 
ohnehin meist am nächsten Tage in den Händen des Empfängers 
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sind. Man wird deshalb von vornherein mit einer starken Be¬ 
nutzung derartiger Luftposten rechnen können und braucht die 
Sondergebühren nicht etwa besonders niedrig festzusetzen. Die 
Luftpostlinien «wären in Etappen zu gliedern und zwischen je zwei 
Etappenorten wäre der Pendelbetrieb einzurichten. An der 
Grenze müßten besondere Auswechslungsstellen eingerichtet wer¬ 
den, wie sie schon jetzt im Eisenbahnpostbetrieb bestehen. 

Größere Vorteile würde der Luftpostbetrieb auf solchen 
Linien ergeben, wo Meeresteile zu überqueren sind und das Luft¬ 
fahrzeug in Wettbewerb mit dem viel langsamer fahrenden 
Dampfschiff zu treten hätte. An dieser Stelle sei übrigens darauf 
hingewiesen, daß für lange Ueberseefährten auch das Lenkluft¬ 
schiff zum Mitbewerber des Flugzeugs im Luftpostverkehr be¬ 
rufen erscheint. Eine Luftpostverbindung mit Amerika durch 
Lenkluftschiffe liegt durchaus im Bereich der Möglichkeit. Sie 
würde bei der großen Entfernung wesentlich schneller sein als die 
schnellsten Postdampfer und nicht nur für Postzwecke, sondern 
auch zur Passagierbeförderung in Betracht kommen. 

Eine besondere Bedeutung können die Luftpostverbindungen 
auch da erlangen, wo es sich darum handelt, noch den Anschluß 
an abgehende Postdampfer für solche Sendungen zu erreichen, 
die erst nach dem Abgänge des unmittelbar anschließenden Eisen¬ 
bahnzuges zur Auflieferung kommen. So wurde schon früher den 
nach N>ew York fahrenden deutschen Postdampfern, ungeachtet 
des höheren Kostenaufwandes für die Eisenbahnbeförderung, ein 
großer Teil der Postbeutel auf dem schnelleren Wege über Ver- 
viers erst in Southampton zugeführt, nur damit der Schluß für 
diese Dampfer um einige Stunden hinausgeschoben werden 
konnte. 

Ferner wird man zur Luftpost greifen können, wenn die ge¬ 
wöhnliche Verkehrsverbindung durch Naturereignisse oder aus 
anderen Gründen vorübergehend unterbrochen ist. Eine solche 
Luftpostverbindung ist schon einmal vor dem Kriege von der 
Zeppelingesellschaft in Vorschlag gebracht worden für den Ver¬ 
kehr zwischen Deutschland und Dänemark. Sie sollte dann in 
Wirksamkeit treten, wenn ungünstige Eisverhältnisse den regel¬ 
mäßigen Postverkehr zwischen dem Festlande und den nordischen 
Ländern unterbrechen und die Postsendungen unter großen Be¬ 
schwerden und Kosten mühsam durch Eisboote hinübergeschafft 
werden müssen. Das Deutsche Reichspostamt ist auch weit¬ 
blickend genug gewesen, dem Vorschlag der Zeppelingesellschaft 
näher zu treten und ihn der dänischen Postverwaltung vorzu¬ 
legen. Die Verwirklichung des Planes scheiterte damals aber an 
der ablehnenden Haltung der dänischen Postverwaltung, welche 
den Zeitpunkt für die Errichtung einer derartigen Luftpost noch 
nipht für gekommen erklärte. Heute würde man wohl mit ähn¬ 
lichen Bedenken nicht mehr zu rechnen haben. So hat im ab¬ 
gelaufenen Winter aus ähnlicher Veranlassung eine Flugpost- 
Verbindung zwischen dem Festlande und der Insel Oesel bereits 
bestanden. 

Einen willkommenen Notbehelf wird die Luftpost vielleicht 
auch bieten, wenn die Telegraphenlinien durch Schneefall auf 
längere Strecken unterbrochen werden. Solche Störungen des 
telegraphischen Verkehrs sind in unseren Breiten nicht selten. 
Die Telegramme häufen rfch dann in kurzer Zeit zu solchen 
Mengen an, daß sie im Wege der Umleitung über andere, unver¬ 


sehrt gebliebene Leitungen nicht abgesetzt werden können und 
durch die Eisenbahn befördert werden müssen. Sie erleiden hier¬ 
durch natürlich ganz erhebliche Verzögerungen und die Interessen 
der Geschäftswelt werden auf das empfindlichste geschädigt. 
Es liegt nahe, in solchen Fällen sich zur Beförderung der Tele¬ 
gramme des schnellen Flugzeuges wenigstens zwischen den 
größeren Orten, die in Mitleidenschaft gezogen sind, zu bedienen. 

In neuester Zeit ist in Deutschland ein praktischer und 
bis jetzt durchaus von Erfolg begleiteter Versuch gemacht worden, 
Flugzeuge regelmäßig zur Postbeförderung zu benutzen. Man hat 
seit dem 5. Februar eine täglich zweimalige Luftpostverbindung 
zwischen Berlin und Weimar geschaffen, durch welche sowohl 
Briefe wie namentlich Zeitungen befördert werden. Die Tagung 
der Nationalversammlung in Weimar hat zur Einrichtung dieser 
'Versuchsstrecke die willkommene Gelegenheit geboten. Gerade 
in diesem Falle ist die allgemeine Verkehrslage für den Luft¬ 
postbetrieb besonders günstig, denn die Eisenbahnverbindung ist 
für den regen Postverkehr zwischen Berlin und Weimar, wie ihn 
die Nationalversammlung hervorruft, zu langsam und auch nicht 
häufig genug. Außerdem kann die schnelle Luftpost hier noch mit 
besonderem Vorteil benutzt werden, um Anhäufungen im Tele¬ 
grammverkehr zu begegnen. Das bisherige technische Ergebnis 
dieser Luftpost ist nicht ungünstig. In den ersten 24 Tagen sind 
trotz einer meist ungünstigen Wetterlage folgende reine Post¬ 
flüge ausgeführt worden: 

Berlin—Weimar Weimar—Berlin 


Zahl der planmäßigen Postflüge 

45 

44 

Davon glatt durchgeführt .... 

32 = 72 9r 

39 89 % 

Wegen vorzeitiger Zwischeh- 



landung infolge Motorschaden, 

Nebel usw. mit der Bahn 

weiterbefördert . 

6 13 % 

1 = 2 % 

Wegen Wetters unterbliebene 

Flüge . 

7 = 15 % 

4 = 9% 

Unfälle .. 

0 

0 

Aber auch bei der Luftpost Berlin—Weimar 

kann es sich, 


wie gesagt, nur um einen Gelegenheitsbetrieb handeln, der 
zu gewöhnlichen Zeiten schon mit Rücksicht auf den 
kurzen Beförderungsweg von 250 km den Wettbewerb mit 
dem normalen Eisenbahnbetrieb nicht aufzunehmen ver¬ 
mag und der auch mit einem finanziellen Erfolge nicht wird rech¬ 
nen können. Die große Bedeutung dieser ersten deutschen Luft¬ 
post besteht darin, dpß wir Erfahrungen im Luftverkehr sammeln 
können,- bevor wir an die Ausgestaltung eines größeren Luftpost¬ 
netzes herangehen. 

Für die weitere Entwicklung des Luftpostvcrkchrs wird das in 
Vorbereitung befindliche Luftverkehrsgesetz von grundlegender 
Bedeutung sein. Auch zwischenstaatliche Vereinbarungen für die 
Einrichtung von Luftposten werden folgen müssen, denn gerade 
der große Entfernungen umfassende Verkehr mit dem Auslände 
eröffnet der Luftpost eine aussichtsvolle Zukunft. Das Luftfahr¬ 
zeug wird 2war keines der vorhandenen Postbeförderungsmittel 
entbehrlich machen, es scheint aber berufen zu sein, das Netz 
der Postverbindungen in einer ganz neuen Richtung zu ergänzen. 
Es wird einen Eilpostdienst ermöglichen, wie wir ihn mit dem 
Dampfschiff und mit der Eisenbahn nicht schaffen können. 


Den bereits bestehenden Luftverkehrs- 
Passagierflng-Post- linien ist jetzt durch die Eröffnung der 
verkehr Berlin—Äugs- Strecke Berlin—München die größte aller 
borg—München. in Deutschland im Augenblick vorhande¬ 

nen Luftstrecken gefolgt. Der Weg führt 
von Berlin in genauer Luftlinie über Wittenberg nach Gotha, wo 
eine Zwischenlandung vorgenommen wird. Von hier geht es in 
genau südlicher Richtung über den Thüringer Wald und Nürnberg 
nach Augsburg, wo die zweite Zwischenlandung erfolgt und nach 
München zum Flugplatz Oberwiesenfeld. Am 13. März wurde der 
neue Luftverkehr eröffnet. Um 8,15 Uhr erfolgte in Johannistal 
der Start. Bei anfangs gutem Wetter wurde der Weg bis Gotha 
in einer durchschnittlichen Höhe von 2500 m zurückgelegt. Bereits 
hinter der Elbe hatte die Maschine mit starken Gegenwinden zu 
kämpfen. Von Gotha aus, wo 1 Stunde, 55 Minuten Aufenthalt 
war, hatte die Maschine iri einer knappen halben Stunde den 
Thüringer Wald erreicht, wo sie in der Gegend von Oberhof 
zeitweilig in dichte Schnee- und Hagelwolken untertauchte. Die 


Witterung wurde zusehends schlechter und trüber, so daß die 
letzte Strecke in knapp 500 m Höhe zurückgelegt weiden mußte, 
um überhaupt etwas von der Erde zu sehen. In Augsburg fand 
um 3,20 Uhr bei Regenwetter die Landung statt. Dort wurde der 
Führer, Herr Wieting, ein bereits 1911 ausgebildeter Flug¬ 
zeugführer und sein Passagier, Herr Ingenieur Rockenfeiler, be¬ 
grüßt. Bei ebenfalls nebligem Wetter wurde der Weiterflug 
nach München angetreten, das in einer halben Stunde erreicht 
wurde. Durch einen günstigeren Wind wurden zum Rückflug 
nach Augsburg nur 18 Minuten benötigt. Das Flugzeug ist mit 
einem 260 PS-Motor ausgerüstet und hat Sitzgelegenheit für 2 
Passagiere, die hinter einer karosserieartigen Verkleidung vor 
dem Luftzuge geschützt sitzen. Der Luftverkehr Berlin—München 
findet augenblicklich nur auf Bestellung statt, doch soll in der 
allernächsten Zeit ein regelmäßiger Luftdienst eingerichtet wer¬ 
den. Ferner sollen in Kürze von Augsburg resp. München aus 
kurze „Erholungsflüge 0 in das Gebiet der bayerischen Alpen 
stattfinden. 
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ALS FLUGZEUGFÜHRER MIT DEN TÜRKEN ZUM KAUKASUS, 

Von E 11 i s C. F r an k 1, s. Zt. Fliegerleutnant und Flugzeugführer. 


Konstantinopel — die Dampfpfeife schrillt längs der häuser¬ 
reichen Ufer des „Goldenen Hornes“. Weithin schweift 
das Auge über die flimmernde Pracht der „Sieben-Hügel-Stadt“. 
über das smaragdgrüne Wasser, von hundert kleinen Kaiks und 
Segelbooten belebt, deren Kiel wie eine Schere einen grünen 
Teppich durchschneidet. Rechts in weißer Farbenskala die 
amphiteatralisch übereinandergewürfelten Häuser von Galata 
und Pera. Von dem das ganze Häusermeer überragenden Leander¬ 
turm weht auf blutrotem Untergründe der weiße Halbmond. 
Links die Hügel des alten Byzanz, deren jeder eine Moschee, die 
Sultan Mohammed V., die Agia Sofia usw., als Krone trägt. In 
ihren Riesenkuppeln fliegen weiße Tauben wie durch einen 
Himmel und unter ihrer Mauertünche schimmert friedlich das 
alte Christenkreuz neben dem jüngeren Halbmond. Die malerisch 
sich hinziehende, doppelstöckige Mauer des alten Aquaeduktes 
aus der Zeit des Valens. Weiter gen Südwesten zu die rot- 
ziegeligen Ruinen des Tek für Serai und des Blachcrnenpalastes. 
all dieses zieht langsam 
vorüber, während die 
bunte, zusammengewür¬ 
felte, aus allen Nationen 
bestehende Menge an 
Bord die gewohnte Ge¬ 
schäftigkeit des Alltags 
zeigt. 

Auf der asiatischen 
Seite strecken die Mina¬ 
rette von Skutari und 
Therapia gleich schlan¬ 
ken Frauenleibern ihre 
goldig zitternden Säu¬ 
len in den tiefblauen 
Himmel. Wir befanden 
uns auf dem Wege ins 
Innere Kleinasiens, hat¬ 
ten in Konstantinopel 
die letzten Besorgungen 
erledigt — allmählich 
näherte sich das Schiff 
den nackt und kahl 
in die Höhe ragenden 
Trümmern des Pracht¬ 
baues der Bagdad¬ 
bahn — Haidar Pascha. 

Eine fürchterliche Ex¬ 
plosion hatte im Sommer 1917 den Millionenbau in einen 
Schutthaufen verwandelt. Noch nie hatte diese von Alexander 
von Humboldt als unter den sieben schönsten Städten der Erde 
an der Spitze stehende Stadt unserem abendländlischen Inter¬ 
esse so nahe gestanden, als in den letzten Jahren. Die Bagdad¬ 
bahn war der eigentliche Grundstein zur deutsch-türkischen Ver¬ 
brüderung. Von San Stefano, dem Mittelpunkt des türkischen 
Flugwesens, rückten wir mit unserer Abteilung zum Kaukasus 
aus. 4 Albatros - Maschinen C III, das dazugehörige Ersatz¬ 
material, alles stand bereit auf der asiatischen Seite. In den 
nächsten Tagen sollte die Reise angetreten werden. Mit der 
anatolischen Eisenbahn bis Eski-Schehir (die alte Stadt), von 
dort mit der Bagdadbahn über Konia Bozanti—Kulek—Boghas, 
Tarsus—Mamoure—Islahie—Ras-el-ain (Kopf der süßen Wasser), 
dem damaligen Endpunkt der Bahn. Von dort mit Kraftwagen 
hinauf nach Mardin - Diarbekr. Erst in Diarbekr sollten die 
Flugzeuge aufmontiert werden. Warum die Maschinen erst bis 
dort hinauf per Achse gebracht werden sollten — wo die Ueber- 
führung auf dem Luftwege entschieden schneller und weniger 
strapazierend für die Apparate selber vonstatten gegangen wäre 
—, ist mir ein Rätsel geblieben. Es war eben Befehl von Kon¬ 
stantinopel, und jeder Befehl war heilig. 

In den ersten Tagen des glühenden Herbste^ rollten wir ins 
Innere durch die riesigen Ebenen von Eski-Schehir und Konia. 
Man beschäftigte sich zu der Zeit ernstlich mit dem Plan, die 
ganze, große Ebene von Eski-Schehir in riesigem Maßstabe zu be¬ 
bauen. Es waren Tochter-Gesellschaften der Bagdadbahn, die sich 
der Sache widmeten, und hätte der Krieg für uns nicht ein so 


trauriges Ende genommen, so hätte unser Handel nfit dem nahen 
Orient eine riesige Steigerung erfahren. Ein Garten wäre dort 
entstanden, wo sich jetzt das in der glühenden Tropensonne 
glitzernde Doppelband der Bahn durch endlose braune Prairien 
zieht. Ueher lange Viadukte und durch dunkle Tunnels schraubt 
sich der Zug hinauf auf die Ebene von Eski-Schehir. Weit und 
breit kein Baum, kein Strauch; selbst die distelartigen Gräser 
waren in der glühenden Sonne vertrocknet. Ab und zu ein „Tel“, 
ein Hügel, wie von Cyklopenkindern in die Ebene hineingesetzt, 
sonst bot sich dem Auge kein Anhaltspunkt in dieser trostlosen, 
toten Wüstenei. Polternd rollen die Wagen über das Schlacht¬ 
feld von Doryleum (Juli 1097). Später wurde wiederum diese 
Gegend Schauplatz blutiger Kämpfe, um 1147; zur Zeit des 
zweiten Kreuzzuges verlor König Konrad III. hier sein ganzes 
Heer, das bis auf den letzten Mann vernichtet wurde. Jetzt 
fegt über diese Stätten grauen Altertums das Dampfroß und mit 
ihm die Krieg?marchine moderner Konstruktion. 

Immer höher geht's 
hinauf; die Lokomotive 
keucht. Ein gellender 
Pfiff. Wir sind auf dem 
Kamme der Hügelkette, 
die die Eski-Schehir - 
Ebene von der Konia- 
Ebene trennt. Ganz in 
der Ferne, in Hitzedunst 
eingehüllt, liegt Konia 

mit ihren schneeweißen 
Minaretten, die wie Na¬ 
deln emporstehen. Ein 
Glitzern und Flimmern 
liegt auf der weiten Flur, 
ln rasender Fahrt ging’s 
zu Tal, ängstlich schau¬ 
ten wir nach den hin¬ 
teren Wagen, auf denen 
die Flugzeuge und 

Autos standen, bei jeder 
Kurve befürchtend, sic 
würden von den Wagen 
heruntergeschleudert 
werden. Die Türken 
nahmen es nicht so 
genau mit der Fahrerei 
Am dritten Tage er¬ 
reichten wir den Fuß des Taurus. Bozanti, in einem 
tiefen Talkessel gelegen, ist Umladestelle; von hier mußte 

alles mittels Kraftwagen über das Gebirge geschafft werden, 
bis die Arbeiten des Bahnbaues beendet waren. Im Herbst 

1918 fuhren die ersten Züge durch den Taurus. Hier staute 
sich der ganze Verkehr. Kraftwagen knatterten durch die 
Hitze des Mittags, Ochsenkarren-, Esel- und Kamelkarawanen 
wechselten sich ab mit kinematographischer Geschwindigkeit, 
Funker-, Kraftfahrer-, Eisenbahner-, Artillerie- und Flieger¬ 
kolonnen lagen versammelt, alle waren auf dem Wege ins Innere 
— nach Bagdad und dem Irak — zur Pascha-Formation am Suez 
und nach den Kaukasusfronten, Marinesoldaten von der 
Euphratflottille des Kapitänleutnants Mücke. 

Ein Sandsturm riß uns in der Nacht unser mühsam auf¬ 
gestelltes Zelt zusammen. Tragflächen wurden beschädigt, die 
Motoren unserer Apparate versandeten vollständig. Mit Kraft¬ 
wagen die Flugzeuge auf ausgefahrenen Straßen um scharfe 
Kurven des sich serpentinartig aufwärts windenden Weges nach 
der anderen Seite des Gebirges zu schaffen, war nicht möglich. 
Die Apparate hätten zu sehr gelitten. Am Spätnachmittag des 
folgenden Tages setzten wir die Reise fort. Auf zweirädrigen 
Ochsenkarren wurde der Schwanz des Flugzeuges befestigt und 
auf die Achse anstatt des wertvollen Gummis eisenbereifte 
Räder gesteckt. So zogen wir mit unseren „Kisten" über den 
Taurus! Nach drei Tagen langten wir jenseits des Gebirges in 
Tarsus, der Stadt des Apostel Paulus, an. Wieder auf die Bahn 
verladen, rollte die Abteilung zum Fuße des Amanus. Aber¬ 
mals brachten Lastautos unser Hab und Gut über das Gebirge. 
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Nach zweimonatiger, beschwerlicher 
Reise befanden wir uns in der aus 
dem 6. Jahrhundert stammenden 
schwarzen Stadt Kara Amid-Diar- 
bekr in der mesopotamischen Hoch¬ 
ebene. Es sind noch nicht so viele 
Jahre vergangen, als bei uns in der 
Heimat die ersten Einzelheiten 
dieser Stadt bekannt wurden. Iin 
Volksmunde nennt man sie die 
Stadt mit den schwarzen Mauern, 
schwarzen Hunden und schwarzen 
Herzen. Neben einem großen Fried¬ 
hof, der im Orient jeder Stadt vor¬ 
gelagert ist, ungepflegt und ver¬ 
fallen, einem öden Steinfelde gleich, 
richteten wir einen Flugplatz ein. 

Am 12. November 1916 war 
alles soweit fertig, daß mit 
den Probeflügen begonnen werden 
konnte. Unsere Abteilung hatte drei 
deutsche und einen türkischen Flug¬ 
zeugführer. Die Beobachter waren 
ausschließlich Türken. Am folgenden 
Morgen schon mußten wir eine von 
den mit so großen Mühen bis 
hier heraufgeschafften Maschinen 
vom Etat streichen. Unser tür¬ 
kischer Kamerad, des Fliegens nicht ganz sicher, verbrauchte 
den Apparat beim ersten Fluge restlos. Mit den Trümmern 
konnte er unverzüglich die Heimreise antreten. Bei den Be¬ 
wohnern, die noch nie in ihrem Leben ein Flugzeug gesehen 
hatten, standen wir in größter Achtung. Es wimmelte auf dem 
Platz von morgens bis abends wie in einem Ameisenhaufen. 
Nur furchtsam näherten sie sich den heulenden Ungeheuern. 
Sie konnten es nicht fassen, daß sich Menschen mit diesen 
großen Vögeln in die Luft erhöben. Furcht und Grauen stand in 
ihren Zügen, doch die Neugierde, eine angeborene Eigenschaft 
der Orientalen, trug den Sieg davon. Gegen Mittag stieg eine 
Maschine nach der anderen in den wolkenlosen, tiefblauen 
Himmel. Träge wälzten sich die schmutziggelben Fluten des 
Tigris in zahlreichen Windungen gen Süden, im Norden 
reckten die starren, kahlen Felsen des armenischen, dahinter 
die des Anti-Taurus ihre schneebedeckten Häupter in den 
Himmel. Wie Tausende von Kristallen blitzte und funkelte der 
Schnee in der Sonne. Ein erhebender Anblick! Was würden 
die alten Perser gesagt haben, wenn sie plötzlich diese Riesen¬ 
vögel über sich in den Lüften erblickt hätten? Wo schon den 
Türken dieses Ereignis so erhaben und unfaßbar zugleich er¬ 
schien, daß sie sich gen Osten in den Sand warfen und „Allah“ 
anriefen? Wie groß muß der Eindruck gewesen sein, der diese 
sonst so ruhigen Gemüter, die sich durch nichts in Erregung 
bringen lassen, bei einer Landung in ein Klatschen und Johlen 
ausbrechen ließ, wie man es bei den Orientalen sonst nicht findet. 


(E. Fraoki phot.) 

Blick aal den Flugplatz San Steiano bei Konstantinopel, ( vom'Flugzeug aus aufgenommen. 


(E. Frankl pbot) 

Die Umladestelle Bozanti am Taurus. 

In Richtung „Nord“ flogen wir den Bergen entgegen, in 4000 m 
Höhe überflogen wir den Taurus. Noch ehe der Fuß der Berge 
erreicht war, leuchtete der in 2000 m liegende, in majestätischer 
Bergeinsamkeit ruhende Göldjik-Sec aus dem wildromantischen 
Gebirge. Nach ungefähr zweistündigem Fluge schwebten die 
Apparate über Charput, dem alten Karkatiokerta, und einige 
Stunden später landeten wir bei dem Dorfe Sürsseri in der Nähe 
von M e z e r e , der Hauptstadt des Vilajets-Mamuret el Aziz. 

Die unter dem Befehl Izzet Paschas, eines liebenswürdigen 
Mannes, stehende II. Armee, später Kaukasus-Heeresgruppe, hatte 
schon lange unsere Ankunft erwartet. Noch im Laufe derselben 
Woche begannen die Flüge hinüber zu den Russen. Erzingan. 
ein russischer Flughafen, wurde mit Bomben belegt. In unserer 
zweijährigen Tätigkeit ist es nie vorgekommen, daß ein russisches 
Flugzeug unseren Standort angegriffen hätte, obwohl wir fest¬ 
stellten, daß der Feind mehr Flugzeuge besaß als wir und die 
Entfernung von Ort zu Ort nur zwei Stunden betrug. Beim Vor¬ 
gehen der Russen auf Mamahattun flog durch Bombenwurf ein 
Munitionsdepot in die Luft; wie später durch Gefangenen¬ 
aussagen bekannt wurde, ist viel Material dabei verlorenge¬ 
gangen. Bei dem wild zerrissenen Gebirge hatte die Fliegerei 
viele unangenehme Begleiterscheinungen. Man verlor zeitweise 
die Gewalt über den Apparat beim Ueberqueren der riesigen 
Gebirgsketten. Durch die Gegenwinde, die sich an den 
Gipfeln der Berge und den steil abfallenden Hängen bilden, wurde 
die Maschine aus einer Lage in die andere hineingeworfen. 

Landschaftlich boten sich dem Auge nie gesehene 
Bilder, die keines Künstlers Hand auf die Leinwand 
hätte bannen können. Morgens stieg die Sonne über 
die Gipfel empor, tastete vorsichtig über die kalten 
Steinmassen dahin, und in tausend Farben, gleich 
Diamanten, schillerte der ewige Schnee. Um die 
schroffen Zacken zogen, gleich kleinen Segelschiffen, 
Klippen umfahrend, schneeweiße Wolken. Aus den 
Tälern stiegen die Nebel. Eine blendende Pracht, wie 
wenn alles Erdengold in einem Kessel zusammenge¬ 
tragen sei und über die Ränder Sonnengold quoll. 
Grasgrün leuchteten die Flüsse herauf, der Euphrat, 
vom Arrarat herunterkommend, der ganz in der Ferne 
silhouettenhaft im Hitzedunst schwebte, der sagen¬ 
umwobene Herrscher unter den Bergen mit seinen 
5000 m, auf dessen Gipfel einst Noah mit seiner Arche 
gelandet sein soll. Land grauesten Altertums, das 
verlorene Paradies und das Land der Märchen. Gleich 
silbernen Spiegeln aneinandergeschmiegt, das Bergsee¬ 
gebiet des Bingal Dagh, die überaus fruchtbaren 
Ebenen von Musch und Wan, der Schauplatz 
blutiger Verbrechen, der Massenmorde von Ar 
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meniern, Ruinen, Schutthaufen, eine zerstörte Ortschaft neben 
der anderen. Der größte See unter den Binnengewässern ist 
der Wan-See mit den erloschenen Kratern des Nimrud- und 
Sipan Dagh, die gleich trutzigen Wächtern den Zugang ver¬ 
sperren. Ferner Erzerum, um dessen Besitz sich blutige Kämpfe 
entwickelten; und doch hat es der Russe besser verstanden, mit 
Menschen umzugehen, als der Türke, der mit künstlich geschür¬ 
tem Rassenhaß Tausende von Christen vernichtete. Weiter 
Malatia, das alte Millit, die Hauptstadt des ägyptischen Cheta- 
o-Landes. Man sagt von Malatia, daß die sagenhafte ägyptische 
Königin Semiramis den Grundstein dazu gelegt haben soll. Es 
sipd Gebiete, die noch keines Menschen Fuß betreten hat, wo 


noch Bär und Wolf hausen. Wir haben sie aus dem Flugzeuge 
gesehen und im Bilde zurückgebracht. Nun, wo der große 
Krieg sein Ende erreicht hat, wo die Menschen wieder fried¬ 
liche Wege gehen, können die gemachten Erfahrungen ver¬ 
wertet werden. 

Wie man sich jetzt mit der Frage trägt, Strecken, wo weder 
Eisenbahnen, noch Kraftwagen Anwendung finden können, mit 
Flugzeugen zu verbinden, so ist wohl nicht von der Hand zu 
weisen, daß auch einmal der Kaukasus dem Leben, dem Handel 
und Wandel zurückgegeben wird. Die Verbindung mit Flug¬ 
zeugen im Dienst des Wege- und Bahnbaues würde die 
günstigste sein. 


NORDPOLFORSCHUNG MITTELS FLUGZEUGS. 

Von F. M e w i u s. 


Allem Anschein nach wird das Flugzeug bereits im ersten 
Friedensjahr ausgedehnte Gelegenheit haben, auf einem der 
schwierigsten Forschungsgebiete, nämlich in der nördlichsten Eis¬ 
region, seine Brauchbarkeit als Hilfsmittel der geographischen 
Forschung zu zeigen. Wie schon kurz gemeldet worden, beab¬ 
sichtigt eine amerikanische Expedition unter Leitung des Polar¬ 
reisenden R. A. Bartlctt, von den Gebieten Nordgrönlands 
aus Flüge zum Nordpol sowie quer über das ganze Eismeer bis 
nach Sibirien hin auszuführen, und nun zeigt sich aus englischen 
Meldungen, daß auch in England in aller Stille eine Flugexpedition 
vorbereitet worden ist, die das Ziel verfolgt, von Spitz¬ 
bergen aus einen Flug zum Nordpol zu unternehmen. Alle 
diese geplanten Flüge bieten um so größeres Interesse, als es 
hierbei gleichzeitig das erste Mal sein wird, daß das Flugzeug 
das Haupthefördc- 
rungsmittel einer For¬ 
schungsexpedition dar¬ 
stellt. Zu einer sol¬ 
chen hervorragenden 
Rolle erscheint das 
Flugzeug bei seiner 
jetzigen Leistungsfähig¬ 
keit auch durchaus 
berechtigt, aber im¬ 
merhin ist nicht außer 
acht zu lassen, daß 
die Arktis nicht bloß 
in ihren Naturverhält¬ 
nissen ein ganz unbe¬ 
rechenbares Gebiet 
ist,' wo plötzliche 
Stürme ausbrechen 
können^ sondern auch 
eine völlig menschen¬ 
leere Eiswüste dar¬ 
stellt, wo eine Flug¬ 
zeugexpedition ganz auf sich allein angewiesen bleibt. Im 
Falle eines Unfalls, der dem Flugzeuge zustößt, wäre sie in¬ 
dessen nicht anders gestellt, wie jede Schlittenexpedition, die 
auf dem Land- oder Meereis vorwärts strebt. Auch die Flugzeug¬ 
expedition würde nötigenfalls zu den mitgeführten Schlitten und 
Booten greifen müssen, um bewohnte Gebiete zu erreichen. In¬ 
dessen hat ja eine Flugexpedition einen Vorteil, wie er den bis¬ 
herigen Expeditionen nicht annähernd zu Gebote stand, nämlich 
die Schnelligkeit. 

Die geplante englische Expedition will ihre Station am 
Glockensund errichten, der an der Westküste Spitzbergens 
etwas südlich vom Eisfjord liegt und vom Nordpol un¬ 
gefähr 1300 km entfernt ist. Diese Strecke würde bei einer 
Geschwindigkeit von 111 km in der Stunde gut in 12 Stunden 
zurückgelegt werden können. Eingehendere Forschungen, wie 
sie bei Schlitten- oder Schiffsreisen ausgeführt werden können, 
z. B. Tiefseemessungen, kämen zwar bei einer Flugexpedition 
nicht in Frage, sofern sie unter schwierigen Eisverhältnissen 
keine Gelegenheit zum Landen hat, dagegen ist sie in der Lage, 
in großer Ausdehnung photographische Aufnahmen zu machen 
und dadurch ein Bild von der äußeren Beschaffenheit des über¬ 
flogenen Polargebietes zu geben. Ausgerüstet wird die englische 
Expedition von der Gesellschaft für Erforschung des Nordens, 


und ihr Leiter wird Marinekapitän Wild, der an der Shackle- 
tonschen Südpolexpedition teilnahm, die vor dem Kriege auf¬ 
gebrochen war, um das Südpolfestland zu durchqueren, was nicht 
gelungen war. Ihr Abgang soll bereits für den Monat April ange¬ 
setzt worden sein, was etwas frühzeitig erscheint und kaum 
durchführbar sein dürfte, da die Westküste Spitzbergens ge¬ 
wöhnlich erst später eisfrei wird. Die meisten Aussichten, die 
Ausgangsstation am Glockensund zu erreichen, bietet sich jeden¬ 
falls erst zeitig im Sommer. 

Zu der amerikanischen Flugexpedition hat 
Konteradmiral Robert P e a r y den Anstoß gegeben, ein Forscher, 
der mehr als irgend ein anderer die Schwierigkeiten der 
Forschungsreisen im nördlichen Polargcbiet kennt. Peary mußte 
über ein halbes Dutzend Expeditionen unternehmen, ehe es ihm 

gelang, von Nordgrön¬ 
land aus mittels Hun¬ 
deschlitten den Nord¬ 
pol zu erreichen, was 
1909 geschah, und auf 
Grund dieser Tat 
hatte ihm die Regie¬ 
rung der Vereinigten 
Staaten den genannten 
Titel verliehen. Die 
Aussendung der Ex¬ 
pedition erfolgt durch 
den Aero-Club in 
New York. Mittels 
Schiff werden die Teil¬ 
nehmer und Ausrü¬ 
stung im Juni zum 
Smithsund gebracht, 
wo eine Station bei 
Etah errichtet wird, 
das etwas südlich vom 
Kanebassin an der 
grönländischen Küste liegt und eine Kolonie der Eskimos 
enthält, die am Smithsund als die nördlichsten Menschen 
der Welt leben und ihre äußersten Vorposten in Etah haben. 
Von diesem Platz aus soll ein Flug zum .Nordpol unternommen 
werden. 

Eine zweite und wichtigere Station wird beim Kap Ko- 
lumbia an der Nordküste des Grantlandes errichtet, das westlich 
von Nordgrönland liegt und den Ausgangspunkt für die große 
Flugexpedition bilden soll, mit der eine Ueberfliegung des ganzen 
unbekannten Eismeergebietes bis zum Kap Tscheljuskin, dem 
nördlichsten Vorgebirge an der sibirischen Küste, beabsichtigt 
wird. Um eine solche Leistung zu vollbringen, muß die Station 
bei Kolumbia mit besonders kräftigen Flugzeugen ausgerüstet 
werden. 

Dieser Flug ist für Juli oder August 1919 in Aussicht ge¬ 
nommen, und dem Plan nach will man vom Kap Tscheljuskin 
aus Flüge zur Erforschung unbekannter Teile Sibiriens unter¬ 
nehmen. Vorläufig werden die Flieger indessen froh sein können, 
wenn sie Kap Tscheljuskin erreichen. Die Durchquerung der 
unbekannten Eisregion mittels Flugzeug wäre eine Tat, die dieses 
Fahrzeug zu einem Forschungsmittel ersten Ranges machte und 
ihm sicher ein weites Feld d«r Tätigkeit im Dienste der Wissen¬ 
schaft eröffnete. 



Verbrannter französischer -Doppeldecker. 
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ZUR ÜBERQUERUNG DES ATLAS-GEBIRGES IN AFRIKA. 


Manche Leute haben über Luftverkehr geschrieben und Pläne 
gemacht, ohne vom Flugwesen und dessen Grundlagen eine 
Ahnung zu haben, und in solchen Berichten spukt immer die 
Geschichte von dem französischen Luftverkehr in Marokko. 
Das meiste von diesem steht nur auf dem Papier französischer 
Zeitungen — und wird daher bei uns mehr geglaubt als in Frank* 
reich. Welche ungeheuren, kaum für einzelne Fälle zu über¬ 
windenden Hindernisse diesen Versuchen, ausgedehntere Flüge in 
Marokko durchzuführen, entgegenstehen, darüber berichtet man 
in Frankreich nicht. Da aber Frankreich weiß, welchen Ein¬ 
druck auf die Eingeborenen es macht, wenn es sich als Be¬ 
herrscherin der Luit zeigen kann, wurde immer von neuem, ohne 
Menschenleben zu schonen, der Versuch, das Atlas-Gebirge in 
Nordafrika zu überqueren, unternommen. Das Unternehmen 
wird durch folgende Beiworte im „Aärophile" gekennzeichnet: 
„Mit allen Kräften in Angriff genommen, klug vorbereitet und 
glücklich durchgeführt." 

Das Glück war die Haupt¬ 
sache, und das darf beim 
Luftverkehr, wo es immer 
klappen muß, gar nicht in 
Betracht kommen. „Bis in 
die jüngste Zeit hinein bil¬ 
dete der Atlas die Grenzen 
der zivilisierten Welt. Unser 
noch so mutiges Vordringen, 
solange es nur schwächlich 
war, lief sich matt an dem 
Widerstand der Berg¬ 
bewohner. Es bedurfte aus¬ 
dauernder Anstrengungen, um 
endlich einige Breschen zu 
schlagen," so berichtet der 
„Aärophile" und fährt fort: 

„Im Jahre 1914 wurde ein 
erster Durchbruch erzwun¬ 
gen: die Generäle Gourand 
und Baumgarten vereinigten 
sich von Fez und von 
Oudjda kommend in Taza. 

Dann arbeiteten wir, ohne 
zu ermüden, am Ausbau 
dieser Heerstraße, legten 
Wege und bauten eine Eisen- 
bahn, die endlich die Eini¬ 
gung des ganzen nordafrika¬ 
nischen Reiches ermöglichte. 

Im Februar 1917 marschierten der General Poeyenirau von 
Mekn&s aus und Oberleutnant Doury von Bou Denfb aus, 
um sich an die Ufern der Moulouya zu vereinigen, nachdem 
der eine den Mittel-, der andere den Hoch-Atlas überschritten 
hatte." Diese militärischen Unternehmungen sicherten den Be¬ 
sitz des Atlasmassivs durch Errichtung zweier Lager im Herzen 
des Gebirgszuges, in Tauant und Azilal. Von hier aus wurden 
verschiedene Versuche, den Atlas zu überqueren, unternommen. 
Allerdings ist davon nicht viel an die Oeffentlichkeit gelangt. 
Bekannt ist u. a. ein Flug von 2 Flugzeugen, deren eines in der 
Sandwüste in der Gegend von Fez unter tropischer Sonne notlanden 
mußte, während das andere sein Ziel erreichte. Die Tragödie der 
Insassen des notgelandeten Flugzeuges gehört zum Furchtbarsten, 
was die Geschichte des Flugwesens kennt. Nach vergeblichen 
Versuchen, die Schäden zu beheben, nächtigten die beiden 
zwischen Schakalen und anderen Raubtieren beini Flugzeug. 
Morgens suchten sie eine menschliohe Siedlung ausfindig zu 
machen. In mühseligen Märschen durch Sand und Sonnenglut 
zogen sie dahin. Da sehen sie das andere Flugzeug zurück¬ 
kehren und bei ihrem, nun viele Meilen entfernten niedergehen. 
Da die Insassen die Kameraden an dem Flugzeug nicht mehr 
vorfanden, flogen sie wieder weg! Nun zogen die beiden 
Wanderer zurück zu dem Flugzeug, von Hunger und Durst ge¬ 
quält. Der Inhalt der Instrumente soll den Durst löschen, be¬ 
reitet aber durch 0elge6chmack nur' Uebelkeit. Nach 2 Tagen 
zeigt der eine starke Anfänge des Wahnsinns und er greift zum 
Revolver, um dem Elend ein Ende zu machen. Der andre führt 


mit letzten Kräften ein Tagebuch. Sollte dieses in die Hände der 
Seinigen kommen, so ist er nicht vergebens gestorben, seine 
warnende Stimme spricht dann noch aus dem Wüstengrab. Immer 
kürzer und kürzer werden die Aufzeichnungen, nur noch Worte, 
Striche und Buchstaben, bis der Bleistift der im Sonnenbrand 
verderbenden Hand des Verhungerten entsinkt. Später findet 
man das Flugzeug, dabei zwei gebleichte Skelette und das 
Taschenbuch ... 

Und dieser Fall blieb nicht der einzige, aber von jenen hörte 
man nie wieder etwas. Nach vielen vergeblichen Flugversuchen 
gelingt im Jahre 1917 dem Leutnant Vasseur ein Ueberfliegen 
des Hoch-Atlas im Norden von A g a d i r nach Marakesch. 

Und erst im August 1918 gelingt einer Staffel von 3 Voisin- 
Flugzeugen unter Führung des Chefs des Flugdienstes von 
Marokko, Kommandant Cheutin, eine Ueberquerung des Mittel¬ 
und Hoch-Atlasgebirges, mit seinen von ewigem Schnee ge¬ 
krönten Gipfeln. Der Flug 
führte von Meknäs nach 
Bou Denib (6300 km, 
siehe Karte). Am Tage nach 
diesem Unternehmen ver¬ 
suchten drei Nieuport-Flug- 
zeuge den Weg zurückzu¬ 
fliegen, also von Bou Denib 
nach Meknäs. Aber nur 
einem gelang das Unter¬ 
nehmen, indem es in 3 Stun¬ 
den und 10 Minuten Rabat 
erreichte nach einem Flug 
von 400 km. Dabei wurde 
das Atlasma9siv in 4000 m 
Höhe überflogen. Das Chaos 
von Erhebungen und Tälern 
läßt eine Notlandung mit 
gutem Ausgang überhaupt 
nicht zu und dann sind die 
Märsche durch die weiten 
öden Gegenden, die nur 
spärlich mit Zedern be¬ 
wachsen sind, wohl meist 
sicherer Tod. 

Selbst die kleineren, 
Karawanenstraßen entlang 
geleiteten Fernflüge im ma¬ 
rokkanischen Küstengebiet 
waren von unzähligen Miß¬ 
erfolgen begleitet. Es zeigte 
sich hier schon deutlich, daß Flugzeuge, die in Europa für Kriegs¬ 
zwecke gebaut sind, sich nicht einfach in Afrika für Luftverkehr 
oder gar reine Entdeckungsreisen in fast unbewohntes Land 
benutzen lassen. Ist es nicht bezeichnend, daß gerade Voisin- 
Flugzeuge, die wegen ihrer Langsamkeit auf dem Kriegsschau¬ 
platz nicht mehr verwendet werden konnten, als erste das große 
Unternehmen durchzuführen vermochten? 

Vor allem die Maschinenanlage für Tropenflugzeuge ver¬ 
langt ganz andere Ausführungsformen als in gemäßigten Zonen. 
Der feine Flugsand, die Hitze und Trockenheit der Luft u. a. m. 
sind genau zu berücksichtigen hinsichtlich Schutzverkleidung des 
Motors, Dimensionierung des Kühlers, Anordnung der Brenn¬ 
stoffbehälter und Leitungen usw. Es werden lange und sorg¬ 
fältige Forschungsarbeiten dazu erforderlich sein, bis sich das 
Tropenflugzeug als Type entwickelt haben wird. Und eine solche 
Bauart ist unbedingt notwendig, wenn die geplanten, Erdteile 
verbindenden Luftstrecken eingerichtet werden sollen. Hierbei 
müssen die Wege in tropischen Gegenden von Spezialflugzeugen 
zurückgelegt werden, die ihre Lasten dann an Seeflugzeuge für 
die Strecken über dem Meere oder an andere Landflugzeuge, die 
für gemäßigtes Klima berechnet sind, weitergeben. Aber auch 
die Spezialflugzeuge sichern vor Unfällen nicht, und es werden 
manche Rückschläge und Opfer jeder Art noch hinzunehmen 
sein, ehe diese Fragen auch nur annähernd erfaßt und erfolgreich 
bearbeitet werden können. Nur Beharrlichkeit und Ausdauer, 
Einsatz und Wagen können hier zum Ziele führen und an Wirt¬ 
schaftlichkeit ist hierbei vorläufig nicht zu denken. E. 



Kartenskizze des Flugweges der Ueberquerung des mittleren und groBcn Atlae^Gebirgee. 
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LUFTFAHRTRECHT 


Luftiahrtrecht im Entwurf der Reichsverfassung. 

Der Entwurf einer Reichsverfassung, wie er 
jetzt der Nationalversammlung vorgelegt worden ist, enthält eine 
Reihe von Vorschriften, die die Luftfahrt betneffen, d. h. entweder 
sie ausdrücklich nennen oder sich auf sie be* 
ziehen. Die Fälle der letzeren Kategorie lassen sich hier nicht 
einzeln aufzählen. Man braucht nur den Inhalt des systemati- 
schien „Deutschen Luftrechts" von Weck durchzugehen (vgl. 
Dezemberheft 1918, Luftrechtliche Literatur Nr. 18), um zu er¬ 
messen, wie vielfältig die Beziehungen der Luftfahrt zu den Ma¬ 
terien des Rechts und zu den Gegenständen der Verfassung sind. 
Aus den die Luftfahrt berührenden Bestimmungen des Ver¬ 
fassungsentwurfs seien nur einige herausgegriffen. Wie nach 
Art. 4 Ziff. 13 der bisherigen Verfassung ist nach Art. 9 Ziff. 2 
des Entwurfs die Regelung des bürgerlichen und des Strafrechts 
Sache des Reiches. Auf Grund dieser Vorschriften könnten, — 
selbst w»enn das Luftfahrtwesen nicht in der Verfassung vor¬ 
gesehen wäre und wenn keine Kompetenz-Kompetenz des Reiches 
bestände, — die Haftpflichtvorschriften und die Strafvorschriften 
eines künftigen Luftverkehrsgesetzes erlassen werden. Erwähnt 
sei auch Art. A des Entwurfes (vgl. Art. 11 der Reichsverfassung), 
wonach der Verkehr mit auswärtigen Staaten Reichssache ist; 
Verträge über den zwischenstaatlichen Luftverkehr, wie es der 
deutsch-französische Vertrag des Jahres 1913 war, werden also 
auch künftig von Reichs wegen geschlossen werden können und 
in größerem Umfange erstrebt werden müssen. 

Ein Aenderung gegenüber der bisherigen Verfassung be¬ 
deutet z. B. Art. 1 Abs. 2, der als Farbe der staatlichen Luftfahr¬ 
zeuge künftig Schwarz-Rot-Gold vorschreibt (vgL dazu „Das 
Flaggenrecht der Luftschiffe", Januar/Februarheft 1917). Ferner 
Art. 9 Ziff. 11, wonach „der Schutz der öffentlichen Sicherheit 
und Ordnung und die öffentliche Wohlfahrtspflege, soweit ein 
Bedürfnis für 1 den Erlaß gleichmäßiger Vorschriften vorhanden 
ist", in die Gesetzgebung des Reiches fällt (eine solche Blankett- 
vorschrift fehlt in der Verfassung vom 16. April 1871). Weiter 
Art. 80, der über zollfreie Ein-, Aus- und Durchfuhr von Waren 
innerhalb der gemeinschaftlichen Zollgrenze des Reiches Bestim¬ 
mung trifft, und andere Bestimmungen. 

Ausdrücklich erwähnt wird die Luftfahrt in den 
Artikeln 5 und 107, von denen Art. 5 die militärische 
Luftfahrt, Art. 107, der seinerseits auf Art. 8 basiert, die V e r - 
k e h r s luitfahrt nennt. Für die Verfassung von 1871 lag zur 
Regelung weder der einisn, noch der andern ein Grund vor. Im 
Kriege waren damals Luftfahrzeuge zwar schon in Erscheinung 
getreten — man denke nur an die aus Paris entwichenen Ballone 
(Gambetta) —, aber nicht eigentlich zu militärischen Zwecken 
und nur in Einzelfällen. Von einer Kriegführung in der Luft 
konnte damals noch nicht gesprochen werden, wollte doch Bis¬ 
marck jene Freiballone geradezu als kriegsrechtwidrig behandelt 
sehen. Auch von einem nichtmilitärischen Luftverkehr war 
daimala noch nicht die Rede. Freiballone hatten nur sportliches 
Interesse und waren noch nicht häufig genug, um eine Regelung 
durch das Gesetz oder gar durch das Reichsgrundgesetz bean¬ 
spruchen zu können. Motorische Luftfahrzeuge kamen noch riieht 
in Betracht. Eine motorische Luftfahrt und damit einen eigent¬ 
lichen Luftverkehr gibt es erst seit etwa 10 Jahren (1908), eine 
Kriegsluftfahrt im großen Stil erst seit 5 Jahren (1914). 

Art. 5 bestimmt in seinem ersten Satz: Die Verteidi¬ 
gung des Reiches zu Lande, zu Wasser und in der 
Luft ist Reichssache. Es kann hier nicht besprochen 
werden, ob und inwieweit dadurch ein Uebergang von dem bis¬ 
herigen Kontingentheer zum Reichsheer vollzogen wird, dessen 
Einheitlichkeit der bisher schon nach Art. 53 RV. in der Kriegs¬ 
flotte bestehenden entspricht. Uebrigens nahm hier die Luft¬ 
flotte schon früher eine gewisse Zwischenstellung ein. Das zeigte 
sich, als durch den Allerhöchsten Erlaß vom 17. Oktober 1913 
(Armeeverordnungs-Blatt 1913, S. 367) für alle Luftschiffe der 
Armee die Reichs kriegsflagge, und nicht die Flagge der Kon¬ 
tingente, denen sie angehörten, bestimmt wurde. Wir haben 
damals bereits hervorgehoben, daß die Festsetzung einer ein¬ 


heitlichen Luftschiffflagge dem Gefühl eidspräche, „daß die 
deutsche Wehrmacht heute (d. h. Anfang lvl7) eins ist, wie nie 
zuvor und daß sie jedenfalls dem Ausland gegenüber, wenn sie 
durch Kriegsschiffe oder Luftschiffe vertreten erscheint» als eine 
Einheit wirkt und wirken soLT (vgl. den genannten Aufsatz über 
das Flaggenrecht der Luftschiffe). 

Neben der militärischen Luftfahrt und und mit einer künftig 
ungleich größeren Bedeutung wie sie — im Gegensatz zu der Zeit 
vor dem Kriege, wo fast alle Luftfahrt entweder sportlich oder 
militärisch war — steht die Verkehrsluftfahrt Hierzu bestimmt 
Art. 8 des Entwurfes: „Das öffentliche Verkehr sw esen 
ist nach Maßgabe der Vorschrift des VI. A b - 
Schnittes Sache des Reiche s". Im VI. Abschnitt sind 
unter A die Post, die Telegraphie und das Fernsprechwesen, 
unter B die Eisenbahnen, unter C die Wasserstraßen und unter D 
das Kraftfahrwesen genannt. Während die drei ersten Unter¬ 
abschnitte die Post, die Telegraphie und Telephonie zur Reichs¬ 
sache machen (Art. 68 ff.) und eine vertragliche Uebemahme 
der Eisenbahnen sowie der Binnenstraßen in die Reichsverwal¬ 
tung vorsehen (Art. 89—100, bzw. 101—106), bestimmt bezüglich 
des Kraftfahrwesens als einziger Artikel der Art. 107: 

„Das Reich hat die Gesetzgebung für den Verkehr mit 
Kraftfahrzeugen zu Lande, zu Wasser und in der Luft sowie für 
den Bau von Landstraßen im Interesse der Landesverteidigung 
und des allgemeinen Verkehrs." 

Mit Artikel 107 soll der Uebergang der Luftfahrt in die 
Reichskompetenz, der schon früher von manchem ver¬ 
langt wurde (z. B. von Schröder und Weck), und den schon die 
„Verordnung, betreffend die vorläufige Regelung der Luftfahrt" 
vom 26. November 1918 (RGBl. 1918, S. 1357) erstrebte (vgl. 
Januarheft 1919 dieser Zeitschrift), nunmehr verfassungsmäßig 
erfolgen. 

Freilich geht Art. 107 hinsichtlich der Luftfahrt teils weiter, 
teils weniger weit als der Grundsatz des Art 8, der das gesamte 
öffentliche Verkehrswesen zur Reichsangelegenheit macht. Weiter 
geht er insofern, als der Art. 8 mit dem Ausdruck „öffentlich" 
nur den die Allgemeinheit berührenden Verkehr beträfe, während 
zu diem Verkehr mit Kraftfahrzeugen in der Luft, den Art. 107 
betrifft, auch der Verkehr innerhalb der Privatrechtssphäre des 
einzelnen gehört. Schon die „Verordnung, betreff§pd die vor¬ 
läufige Regelung der Luftfahrt" vom 7. Dezember 1918 (vgL Fe¬ 
bruarheft 1919 dieser Zeitschrift) bezog sich auf jeden außerhalb 
der Flugplätze stattfindenden Luftverkehr, also auch auf den nicht¬ 
öffentlichen Luftverkehr. Vielleicht wird es sich empfehlen, in 
Art. 8 den Ausdruck „öffentlich" zu streichen. 

Unter Verkehrswesen in Art. 8 sind alle Einrichtungen zu 
verstehen, die zur Beschleunigung und Erleichterung der mensch¬ 
lichen Kommunikation, zur Ueberwindung von Entfernungen, zur 
Beförderung von Menschen, Gütern und Nachrichten dienen. 
Art. 107 erwähnt dagegen — und insofern geht er weniger weit 
als Art. 8 — nur den Verkehr mit Kraf tfahrzeugen in der Luft, 
d. h. mit Luftfahrzeugen mit eigener Antriebskraft. Es ist also 
hier dieselbe Lücke, die wir schon in der Verordnung vom 7. De¬ 
zember 1918 feststellten (vgl. Februarheft 1919), in der nur die 
„lenkbaren Luftfahrzeuge (Luftschiffe und Flugzeuge)" vorläufig 
geordnet und die Bestimmung über andere Luftfahrzeuge durch 
§ 9 Vorbehalten worder? war. Da die Freiballonfahrt zweifellos 
zum Verkehrswesen rechnet und nach Art. 8 des Verkehrswesens 
ausdrücklich nur nach Maßgabe der Vorschriften des VI. Ab¬ 
schnittes Sache des Reiches sein soll, bedarf dieser Abschnitt 
hinsichtlich der Freiballone der Ergänzung. Denn es liegt, wie 
im vorigen Heft genauer ausgeführt wurde, kein Grund vor, den 
Freiballon gegenüber dem Luftschiff und dem Flugzeug, und ins¬ 
besondere die Freiballonführer gegenüber den Führern jtener Luft- 
Kraftfahrzeuge zurückzustellen. 

Art. 107 geht übrigens in seinem Inhalt über dien Rahmen 
seiner Ueberschrift „Das Kraftfahrwesen" insofern hin¬ 
aus, als er auch den Bau von Landstraßen im Interese der 
Landesverteidigung, also nicht nur des Kraftfahrzeugverkehrs, 
betrifft. Vielleicht wäre es zweckmäßig, die jetzt schon unzu- 
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treffende UeberscHrift „Kraftfahrwesen" in „Kraft- und Luftfahr¬ 
wesen" umzuändern. Eventuell wäre auch ein Hinweis auf den 
in Art. 107 erwähnten Landstraßenbau in die Ueberschrift auf¬ 
zunehmen, besser aber würde der Bau von Landstraßen in dem 
Unterabschnitt C neben den Wasserstraßen behandelt. Im Unter¬ 
abschnitt C könnte auch die Zuständigkeit des Reiches für die 
Gesetzgebung, betreffend den Verkehr mit „Kraftfahrzeugen zu 
Wasser", geordnet werden, soweit sie nicht in Art. 101 und 106 
bereits ausgedrückt ist. 

Die gegenwärtige Fassung des Art. 107, in der die ^Wendung: 
„das Reich hat die Gesetzgebung" besser durch den Ausdruck 


„das Reich übt die Gesetzgebung . . . aus" ersetzt würde, scheint 
von einer gewissen Neigung des Redaktors für die Formel „zu 
Wasser, zu'Lande und in der Luft", die sich auch in Art. 5 
findet, beeinflußt worden zu sein. Da es aber erforderlich er¬ 
scheint, in den Art. 107 auch die Freiballonfahrt aufzunehmen, 
könnte dem Artikel nach Entfernung der auf den Wasserverkehr 
und den Ländstraßenbau bezüglichen Vorschriften vielleicht 
unter der Ueberschrift „Das Kraft- und Luftfahrwesen“ die 
folgende kurze Fassung gegeben werden: 

„Das Reich übt die- Gesetzgebung über den Verkehr mit 
Kraft- und Luftfahrzeugen aus." (Schluß folgt.) 




hat der Vorsitzende des Luftfahrtaus- 
Ffir die französische Schusses der Kammer, der Abgeordnete 
Friedenslafttehrt d'Aubigny, folgende Forderungen auf ge¬ 
stellt: Der Staat hat dafür zu sorgen, daß 
das ungeheure Material an Luftfahrzeugen nicht ungenützt bleibt 
und die gewaltigen Ausgaben für die Heranbildung von Fliegern 
und Mechanikern nicht umsonst gemacht worden sind. Die 
Industriellen — vom Ingenieur bis zum Arbeiter — dürfen nicht 
unbeschäftigt bleiben, und es muß dafür gesorgt werden, daß 
Flieger und Mechaniker eine ihrer Ausbildung entsprechende 
Beschäftigung finden. Was den Staat betrifft, so hat er die Er¬ 
richtung von Luftverbindungen ins Auge zu fassen. Aus den 
weiteren Ausführungen geht hervor, daß d'Aubigny der Ansicht 
ist, dem von ihm vertretenen Ausschuß seien zu wenig Voll¬ 
machten eingeräumt. .„Wird der Staat, der alles machen, alles 
leiten, alles in seinen Händen halten, alles regieren will, das 
tun, was der Weiterentwicklung der Luftfahrt zuträglich ist?" 
Dann müsse er unverzüglich in Frankreich und in den Kolonien 
ein großes Netz von Luftvei'bindungen schaffen und diese sogar 
während einer kurzen Zeit des Uebergangs nötigenfalls selber 
in Betrieb nehmen, die Flugzeugbauer vereinigen und ihnen die 
nötigen Richtlinien geben, da Frankreich im Kriege hauptsächlich 
Jagdflugzeuge verwendet hätte, die für den Friedensbedarf nicht 
in Betracht kämen. Dann auch würden die Privatgesellschaften 
mit mehr Mut an die Arbeit gehen, weil sie die Gewißheit 
hätten, daß ihnen der Staat brauchbares Material vermittle. 
Der Staat müsse die in der Heeresluftfahrt beschäftigten Leute 
sammeln und ihnen ein ehrenvolles Dasein sichern, Wettbewerbe 
unter den Flugzeugbauern und Ingenieuren zur Erlangung brauch¬ 
barer Friedensapparate ausschreiben und die Bildung von Privat¬ 
gesellschaften für die Einrichtung von Luftlinien auf jede Weise 
fördern. Map sieht, über die Einzelheiten ist sich auch der Vor¬ 
sitzende dieses Ausschusses noch nicht klar. Indessen hat sich 
nun eine r „G e s e 11» c h a f t für die Ausbildung der 
Privatluftfahrt" gebildet, angeregt von der Flugzeug¬ 
kommission des Französischen Aero-Clübs. Der Gründungs¬ 
sitzung wohnten Leute wie Painlevö, Besnard, Lallemand, Deutsch 
de la Meurthe, Soreau, Esnault-Pelterie, Bröguet usw. bei. Was 
dabei herauskam, ist die Schaffung einer „Studienkommission", 
die ein Programm für die Anforderungen der Friedensluftfahrt 
aufstellen soll. 

ist durch die Militärbehörden und die 
Für die Einrichtung Post- und Telegraphenverwaltungen bei¬ 
des Luftdienstes der Länder soeben ein Abkommen ge- 

Paris—Brüssel troffen und einem Unternehmen für den 

Waren-Luftverkehr zwischen Belgien und 
England die Erlaubnis erteilt worden. Der belgische Minister 
für Volkswirtschaft leitet die Unterhandlungen für die Wahl der 
Landungshäfen. Den Dienst zwischen Paris und Brüssel über¬ 
nimmt ein Luftverteidigungsgeschwader des verschanzten Lagers 
von Paris, so daß nun Frankreich wenigstens wieder eine Luft¬ 
postlinie besitzt, nachdem der Verkehr Paris-Nantes und Nizza- 
Korsika eingestellt worden ist. Der Ausgangshafen in Frank¬ 
reich ist Le Bourget bei Paris, der jedoch weder direkt, noch 


indirekt telegraphisch oder telephonisch mit Brüssel verbunden 
ist, so daß sich die Flieger beklagen, es sei ihnen unmöglich, 
sich unmittelbar vor der Abfahrt über die Witterungsverhältnisse 
auf der Strecke zu erkundigen. Außer den Endpunkten Paris 
und Brüssel soll auch noch Lille von den Flugzeugen bedient 
werden. 

Der Unterstaatssekretär der französischen Luftfahrt DumesnJ 

tritt von seinem Posten aus Gesundheitsrücksichten zurück und 
Ministerpräsident Clemenceau beabsichtigt, gewisse Dienstzweige 
des Kriegsministcriums (wozu auch die Luftfahrt gehört), die 
während des Krieges geschaffen und in anbetracht ihrer Wichtig¬ 
keit zu selbständigen oder gesonderten Organen ausgebaul 
wurden, nunmehr unter seiner unmittelbaren Gewalt zu ver¬ 
einigen. Die Leitung, des Luftfahrtdepartements kn Kriegs¬ 
ministerium übernimmt Oberst Db6. 

Die größte jemals von einem Flugzeug beförderte Last hat 
nach englischen Meldungen ein großer Handley Page getragen, 
der mit 7 Personen und weiteren 12 Tonnen Nutzlast von Belfast 
nach Sheffield geflogen sein soll, wobei 388 km in 2 Stunden, 
35 Minuten zurückgelegt worden wären. — Aus Italien wird der 
Flug Mailand — Rom mit einem Caproni-Aerobus gemeldet, 
der die 475 km betragende Strecke mit 105 km Stunden¬ 
geschwindigkeit bei 10 Mann Besatzung in 4 Stunden, 30 Minuten 
zurücklegte. 

wird auch im zukünftigen Luftverkehr 
Die drahtlose Tele- eine hervorragende Rolle spielen. Nach 
graphie dem „Daily Sketch" hat. Godfrey Isaacs, 

der Direktor der Marconi-Gesellschafl. 
die Erklärung abgegeben, das von ihm geleitete Unternehmen 
bereite die Lieferung von fertigen Funkereinrichtungen für Flug¬ 
zeuge vor und werde den Flugzeugen auf Verlangen je einen 
Mann zur Bedienung „im Jahresabonnement" zur Verfügung 
stellen. Ferner will die Gesellschaft Karten herausgeben, auf 
denen alle drahtlosen Stationen eingezeichnet sind, damit jeder 
Flugzeugführer sich jederzeit Auskunft darüber könne geben 
lassen, wo er sich genau befinde. So werde man auch von den 
Flugzeugen aus, ebenso wie von den Dampfern, jederzeit durch 
Funkspruch mit dem Lande verkehren können. 

In kürzester Frist soll eine Beförderung 

Lebensmittel- von Lebensmitteln von England nach 
beiördenmg mit Flug- Belgien auf dem Luftwege beginnen, zu 
sengen. welchem Zweck ein englisches Militär¬ 

flugzeuggeschwader .ausersehen ist. Die 
betreffenden Flugzeuge haben für die Aufnahme von Waren be¬ 
sondere Aenderungen erfahren und sollen täglich zwischen 
Folkestone und Gent verkehren. Es kommen hauptsäch¬ 
lich wichtige Lebensmittel und solche in Betracht, die dringend 
benötigt werden. So weit bekannt, wird dies der erste regel¬ 
mäßige Handelsverkehr durch die Luft, der daher wegen der Er¬ 
fahrungen, die iich dabei gewinnen lassen, Interesse für die 
Handelswelt bietet. 

Ein schweizerischer Flugsportverein hat sich in Zürich ge¬ 
bildet mit dem Zweck, Versuche mit Flugzeugmodellen und 
Gleitfliegern anzustellen. 
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„Agfa“-Filme. Die Anfertigung von M Agfa'‘-Filmpacken war 
im Verlauf des Krieges leider meist nicht in dem Umfang möglich, 
wie es Bedarf und Nachfrage erfordert hätten, weil das zu den 
Gehäusen nötige Blech sich nicht in genügenden Mengen heran¬ 
schaffen ließ. Dieser Zustand hat sich erfreulicherweise seit 
einiger Zeit gebessert, so daß die Besitzer von Filmpack-Kameras 
und -Kassetten nicht mehr zu befürchten brauchen, in der Aus¬ 
übung ihrer Kunst durch Filmmangel behindert zu werden. 
Sollten dennoch hier und da die bekannten Formate 4.5 : 6, 6:9, 
8 : 10.5, 9 : 12 und 10: 15 bei einem Photo-Händler am Lager 
fehlen, so kann es sich nur um ein Uebersehen der Bestellung 
handeln, und es wird nur einer Anregung bedürfen, um die Kom¬ 
plettierung herbeizuführen. Auf Wunsch gibt die Herstcllerin, 
die Aktien-Gesellschaft für Anilin-Fabrikation, Berlin SO 36, 
jedem Interessenten bequem gelegene Bezugsquellen an. Die 
Fabrikation von „Agfa"-Rollfilmen konnte ohne Störungen 
während der ganzen Kriegsdauer in Gang gehalten werden, und 
wird aller Voraussicht nach auch in Zukunft keine Behinderungen 
erfahren. Wenn wider Erwarten doch Unterbrechungen Vor¬ 
kommen sollten, so ist durch jeweilige Ansammlung eines ge¬ 
nügend großen Fabrik-Lagers Vorsorge getroffen, daß Photo- 
Händler und -Verbraucher davon nicht berührt werden. Da 
die Filme wegen ihres geringen Gewichtes, dem sie eine großen 
Teil ihrer Beliebtheit als Negativmaterial verdanken, auch unter 
den Transportschwierigkeiten wenig zu leiden haben, so dürfen 


ihre Verarbeiter den kommenden Monaten mit Ruhe entgegen¬ 
sehen. Näheres über die „Agfa M -Filme wie über die „Agfa"- 
Artikel überhaupt: Platten, Entwickler, Hilfsmittel und Blitzlicht- 
Artikel, ist im „Agfa"- Photo - Handbuch enthalten, dessen 
181.—200. Tauend zum Preise von 75 Pfennig durch jede Photo¬ 
handlung zu beziehen ist. 

Das Steigrohr im Flugzeug - Benzinbehälter bedarf oft der 
Auswechslung, sei es, daß es durch harte Landung des Flug¬ 
zeuges beschädigt oder durch Unreinheiten des Brennstoffes 
teilweise verstopft wird. Um ein solches Steigrohr auszu¬ 
wechseln, war es bisher stets nötig, den Benzinbehälter aus dem 
Flugzeug zu montieren. Der Brennstoff mußte abgelassen werden 
und der Behälter mehrere Tage austrocknen. Selbst dann war 
es noch nicht ausgeschlossen, daß durch die im Innern des Be¬ 
hälters angesammelten Benzingase eine Explosion beim Loslöten 
der Steigrohrverschraubung entstand. Diesem Uebelstande be¬ 
gegnet in geradezu idealer Weise die der Firma Clemens 
Humann, Behälterbau, Leipzig-Neustadt, Wißmann- 
straße 29, gesetzlich geschützte Steigrohrverschraubung, die es 
ermöglicht, daß selbst beim gefüllten Benzinbehälter im Flug¬ 
zeug das Steigrohr leicht und gefahrlos in wenigen Minuten 
ausgewechselt werden kann. Eine genaue Beschreibung der 
Erfindung ist an dieser Stelle nicht möglich, jedoch ist die 
Firma gern bereit, Interessenten näheren Aufschluß hierüber 
zu geben. 



QE0R6 HRUS00RF. 


PROPELLER 


FRANZ RE5CHKE E.mbH 
BERLIN.5.D.CDTTBU55ER UFER 7. 

TEtEGRAMMflORE5SE:„PROPELLER BERLIN’.' 


Optische Anstalt C. P. GOERZ A.-G. 

Berlin-Friedenau 


lllil _ ii.M tT flüssige Kernsandbindemasse 

111 11 1^^ IV (bester Ersatz für Helasse) Art ln Eisen, ^Stahl uud Metall, insbesondere aucn 

tiir Heizkessel, Radiatoren, sowie Kraftwagen-, Flugzeug-, Schiffs- und dergleichen Zylinder, 

99 WW ll%0l IUI und geliefert und lachmflnnischer Rat zu dessen Verarbeitung 

erteilt auf Grund langjähriger persönlicher Betrtebaerfahrungen im In- und Auslande, nur von 

Wilh. Emrich. Inoenieur-Bureau für GleBereiwesen. Unna-Königsborn (früher in GieBen). 
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Werkzeug- und Maschinenfabrik 

cffiscfißä(Bo. 

/ RFPI TN S42 


^ 1 BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

‘Präzisionsarbeiten für die gesamte 
Mutomobif- und ‘Ffugseug-Ondustrie. 

Gehren und ‘Ceifapparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
■ ‘Massenfabrikationen. : 


\*br\K»y 


Für unsere Fabrik 

Holzhäuser u. Baracken 

mit größerem Maschinenbetrieb, Schreinerei, 
Zimmerei u. Eisenbearbeitung suchen wir einen 

Betriebsleiter 

der gleiche od. ähnliche Stellung in Waggonfabrik, Flug¬ 
zeugwerk od. dergl. mit Erfolg bereits bekleidet hat und 
in der Lage ist, den gesamten Betrieb umsichtig und wirt¬ 
schaftlich zu leiten. Angebote mit Zeugnisabschriften, 
Empfehlungen, Gehaltsforderungen sowie Lichtbild erbittet 

Deutsche Barackenbau Gesellschaftm.b.H. 

Köln, Postfach 170. 


Emil Schmidt 

Werkzeug- und Maschinenfabrik 

BERLIN SO 26, Adalbertstraße 7 

- Telephon: Amt Moritzplatz 9856. - 

Präzisions - Meissen - Werkzeuge 

Schnitte, Stanzen 
komb. Werkzeuge 

für sämtliche Industriezweige. 

Anfertigung von Massenartikeln 

für Exzentcr, Ziehpresse, Stoßwerk, Balancier, 
gezogene Hülsen, Kapseln, Stänz- und Preßteile. 


Alumlniumgnß von höchster Festigkeit 


Broncegnß nach Dr. Künzel für Luft¬ 


verkehr und Marine I — 


k 


ei kürzester Lieferzeit sauber un 
absolut dicht gegossen. 


A 



F lieder und Flu$interessenten 

iiiiiiiiiiitnniimitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiituiiiitiiiiiitiiiiiimntiutiiiiiiiiiHimniinuiiiitiiituiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 

sdilieBt Eudi dem Deufsüien Flugsport-Verband an! 

Zweck: Schnellste Organisation des Sportflugwesens. 
Näh. durch d. Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Str. 37. 



Auspuffklappen 

Stellhebel 

Drahtseile 

Federringe 

Splinte 

Dichtungsplatten 

Isolierband 

Zündkabel 

Werkzeuge 

Hahne 

Schmierbolzen 


Lieferung nur an 
Wiederverkäufer 


Kloots & Sachtleben 

Magdeburg 


-rnimimmirmmmm- 


s.h.Ende 


G. m. b. H. 

Berlin 027, Blankenfelde-Straße 9 
Weißensee, Berliner Allee 34 

Automobil Fabrik und Reparaturwerkstatt 


^ Spezialität -- 

\ Klein-Autos / 



















































Für die Flugzeugindustrie 


3Berlin SW 48. 

Wilhelms*»-. 1? 
r.mmC Am< Liiixow 7180-8427. 

Auiomobil-und 
Flugzeug -Zubehör 


ProtoJ« Imprägnierung, §et* ge*ch. 
FIlohanUborgygt-Ewiailla« mM 
RosttchyUlaoke in bewahrter Güte 
IrtU Refereniüi 

S. H. COHN 

‘ Farben* und Laekfabriksn 

Berlin-Neukölln »TS^ 1 


S pciiiittt: 

Präzisions 


BERLIN SO 36 

Wiener Straße 18 

Fernsprecher: 
Moritzplatz 
Nr. 430 

8760 r > 


guß in Messing 

Rotguß; Phosphor¬ 


bronze; Autobronze 


Nickelaluminiumguß 


Oregonpine Spruce Redwood 


die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 


= Barographen = 

sowie sftmtlich« aeronautischen 
n. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO26,Oran!enelr.20 


n BERLIN W 35, KURFÜRSTEN-STRASSE 45 WW 
Fernsprecher: LUtzow 7232 (783) H 

------ Flugzeugteilbau == 

Klempnerei, Schlosserei, Autogen-Schweißerei 

Spezialität: Anfertigung von Auspufftöpfen, Benzin- u. Oelbehältern. 


FRANZ SAUERBIER 

Berlin S03B, Förster Str. 5-6 


für Wasserstoff und Sauerstoff 


Manometer 


3 Wäust-MJffSer 
n Bichard|j£-3:in. 


FÄfr-fm. 


für die Flugzeugindustrie 


Richard Gradenwitz • Berlin S. 14 


Verantwortlich für den Schriitleitange-TeU: Ernst Garleb, Berlin-Wilmersdorf. Für den Anseigenteil: Ernst Hass, Charlottcnburg. Amtsblatt des Devtsehea 
Lultlakrer - Verbandes, Berlin - Cbarlottenbnrg. Verlag: Klaaing & Co. G. m. b. IL, Berlin W.9, Unkstrmüe 38. 

Druckt Gutenberg Druckerei und Verlag. Q.a.b.H* Berlin 8.42, OranlenetraBe 140/42. 















Regierungsbevollmächtigte • Politiker • Pressevertreter 
Industrielle u. Kaufleute • Ärzte • Familienangehörige 
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I Flüge nach den I 
| Industriegebieten j 

| und den bedrohten Ostprovinzen / Kontroll- und j 
| Beobachtungsfluge / Post- und Kurierflüge für eilige Wert- | 
| Sendungen / Flüge für Filmaufnahmen / Flugblattverteilung | 

| i 

I schnellst Keiseyerbindung j 
( nach allen Richtungen | 

I Zuverlässige frontbewährte Führer und Flugzeuge j 
1 Gröbte Start- und Landessicherheit auch bei Nacht / Voll- | 
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Sablatnig Flugzeugbau t ■ 

Abt Luftverkehr • Berlin, Wilhelmstr. 69a, Ecke Unter d.Linden • Fernruf: Kurfürst 6515 

















jitdiileutnant z.S. Christiansen beschickt mit einer Eindecker-Staffel der Hansa- und BrandenburgischenFlugzeugwerkeA.-O. 
am 6. Juli 1918 vor der Themsemiindung das englische Unterseeboot C25, welches nachher versank. 
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Entwurf Prof. WALTHER LEISTIKOW 


Inhaber: Ernst Burchardt 


Berlin W56, Jägerstr. 26 


/Tapeten \ 
“ d Wandstolle 






Bruno MädlerC,“JL"« 


Prima Werkzeuge 


1 


Fabrik und Handlung 

landwirtschaftlicher 

Maschinen 

2= Reparatur-Werkstatt 

T Perleberg i.Pr. ^ 


& mM&i 


Hebezeuge-Fabrik 


Rollen und Kader 


r rci 

| Telegr.-Ad 

^—4 


.-Adr.: Landmaschine :: Telefon Nr. 74 


TTfTff 


Nieten und Schrauben 


Will 


Verlausen Sie Kataloge l. A K. kogtenloM. 
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Einladung! P 

Zu der in Verbindung mit der Leipziger Früh- I 
jahrsmesse stattfindenden | 

technischen Messe, I 

an der sich sämtliche Industriezweige betei- B 
ligen, ladet die Firma Clemens Humann zur H 
Besichtigung ihrer Ausstellungsräume " 

im Messhaus Reichskanzler, Petersstr. 20/24, II 
Zimmer 104, ergebenst ein. ! 

ClemensHumann 

4 jrylfTV Leipzig - Heustadt S 

| J jHKw Q Metallwarenfabrik f 
und Apparatebau 


Stanzteile für Flugzeug- und Autobedarf 
Brennstoff behälter, leichte Ausführung, D. R. G. M. 
Neuheit in elektrisch beheizten Artikeln 


ZEISS 

»■■■■■■■■■■«■ . 

i Objektioe 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Bmateur- 
und Berufs- 
Photographie 


Möbelbeschlöse 


Der neue Katalog ist erschienen ! führungen her 


Druckschriften kostenlos 


cARLZEISs 


JENA 


Berlin, Hamburg, UJien, Buenos-Rires 


"tZSi" MetaUwerk 

Konsolstützen, - mm m mm 

Servierbrettßrlfle B&Ftf)Slk St COe 

stellen in den ver- 

schiedensten Aus- ^ _ . , ■ « w 

führungen her r Luckenwalde I« 



Otto Fried l! Klasings Flugbücher 


Berlin S4Z, Prinzenstr. 34 

Moritzplatz 10708. 

Stahlschrauben 

Muttern 

Kronenmuttern 
für Auto« und 
Flugzeugbau. 


Alfred zschommler 

Auto ^ Reifen - Industrie 

Berlin-Schöneberg,» 


Auto-Reifen / Flugzeug- 
Reifen, alle Marken 
Reparatur / Gleitschutz- 
Fabrikation /Hartgummi 

Post Friedenau — Fernruf Uhland 5603. 


Der Universalentwickler 


Agfa”-Rodinal 


Für Fachleute wie Amateure Für Platten, Filme. Papiere, 



Für Negative wie Diapositive Für Schalen- wie Zeit- und 


Für richtige, wie Uber- ‘und Tankentwicklung 

Unterexposition 

Bequemste Anwendung, 

nur noch Anweisung mif 10—50 Teilen Wasser zu verdünnen. 

Leistungsfähig, zuverlässig 
Außerordentlich haltbar 

V», 1 io, ‘i, */« Ufer Originalflaschen. ( 

Näheres über sämtliche „Agfa"-Photoarfikel im 

„Agfa“-Phoio-Handbuch 

161.-200. Tausend / 75 PJg. / Durch Phofohöndler l 


Anlfin ► Fnbrlka?! ™ Berlin SO 36 
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Inhalt des Heftes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 3—4. / Sozialisierung des Luftverkehrs 5—6. / Verbesserungs¬ 
anregungen im amerikanischen Flugmotorenbau 6. / Schräglagenwinkel eines Flugzeugs in der Kurve <ill.> 7—8 . / Pläne 
und Neuerungen der Entente-Luftfahrt 8. / Der Flug über den Ozean 8—9. / Ein englisches Luftschiff <ill.) 9. / Die Zukunft der Luft¬ 
fahrt 10—11. / Riditungsbestimhiung im Flugzeug mittels drahtloser Telegraphie 11. / Der transatlantische Luftweg <ill.> 12—13. / Notizen 13. 
Vorschläge für die Anwendung und Organisation der Funkentelegraphie im künftigen Luftverkehr 14—15. / Luftfahrtrecht 16—17. / Monats¬ 
schau 17—18. / Notizen 18. / Industrielle Mitteilungen 18—19 u. 22. / Bücherschau 22. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


An die Vereinigungen des Deutschen Luftfahrer «Verbandes. 

Zur Berichtigung unserer Listen zur Feststellung des vorhandenen 
Materials und als Unterlage für das nach dem Kriege wieder heraus¬ 
zugebende Jahrbuch bitten wir die verehrlichen Verbands vereine, uns 
nachstehende Angaben bis zum 10. Mai möglichst eingehend bekannt 
zu geben. Den Mitteilungen bitten wir den Bestand vom 1. März d. J. 
zugrunde zu legen. 

1. Name, Geschäftsstelle des Vereins, Telephon, Telegrammadresse/ 

2. Zusammensetzung des Vorstandes mit Adresse/ 

3. ungefähre Mitgliederzahl: 

hierunter .... Freiballonführer mit Zeugnis des Verbandes, 
hierunter .... Flugzeugführer mit Zeugnis des Verbandes, 
hierunter .... Luftschifführer mit Zeugnis des Verbandes,- 

4. vorhandene Ballone, cbm-Inhalt (falls Ballone in Frage kommen. 


die noch nicht im Jahrbuch 1914 registriert sind, sind die Angaben 
wie auf Seite 146 des Jahrbuchs erbeten)/ 

5. vorhandenes Flugzeugmaterial: Apparat, Motor, Pferdestärke/ 

6. Flugplätze, Landungsplätze, Größenausmessung, Lage zur Stadt, 
Richtung, Entfernung (Skizze erwünscht)/ 

7. vorhandene Schuppen und Hallen, Größenausmessung. 

Da das Reichsluftamt die Herausgabe eines Luftfahrplanbuches, in 
dem die einzelnen Flugplätze bzw. Landungsplätze genau durch 
Karten usw. beschrieben sind, plant, wäre ich dankbar, wenn die 
Angaben zu Ziffern 6 und 7 möglichst bald dem Verbände zwecks 
Weitergabe an das Reichsluftamt zugingen. Für dieses Planbuch wäre 
dem Reichsluftamt auch noch mit Angaben über die Windrichtung, 
Windrosen usw. gedient. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 

der Präsident: Hergeself. 


AEROKLUB VON DEUTSCHLAND. 


Aufnahmen: 

I. als lebenslängliches Mitglied: 

Herr Dr. Ing. h. c. Emil Georg v. Stauß, Direktor der Deutschen 
Bank, Berlin. 

II. als ordentliche Mitglieder: 

Herr Dipiom-Ing. Dr. Ing. Raoul Koner, Schwerin. 

Herr Oberingenieur J. Behner, Direktor der Deutschen Betriebsgesell¬ 
schaft für drahtlose Telegraphie m. b. H., Berlin-Schöneberg. 

Herr Fabrikdirektor Villehad Foxsmann, Westhoven, Bez. Cöln a. Rh. 
Herr Hauptmann Bertel Martenson, z. Zt. Berlin. 


III. als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Kapitänleutnant Günther Plüschow, Berlin. 

Herr Oberleutnant Hermann Göring, Berlin. 

Herr Hauptmann Bruno Loerz?r, Berlin. 

Herr Oberleutnant Kurt Jancke, Berlin. 

• • 

• 

Verstorben: 

Herr Direktor Max Liehl, Berlin. 

Aero«Club von Deutschland, v. Tschudi. 


Ein Sonderheft über die Vergaser« und Brennstoff-Fragen, 
die nach wie vor im Vordergrund des allgemeinen Interesses stehen, 
bringt in Aufsätzen erster Fachleute, das erste Aprilheft der auch in 
unserem Verlage erscheinenden «Allgemeinen Automobil- 
Zeitung», Berlin. Die Nummer enthält u. a. Aufsätze über Kraft¬ 
wagenbrennstoffe einst und jetzt von Prof. Dr. Dieterich, über die 
sehr interessante Auspuff-Analyse, über Bremsdüsen, das Herz der 
Vergaser von Ingenieur Ost wald, über die neue Unterdruck-Brennstolf- 
Förderung und einen Aufsatz «Vom Oberflächen- zum Mehrdüsen- 
Vergaser» von Ingenieur Jaenichen. Die Aufsätze sind mit zahl¬ 
reichen, interessanten Abbildungen und Zeichnungen ausgestattet. 

Im Sächsisch «Thüringischen Verein für Luftfahrt, Sektion 
Halle a. S. sprach im Auditorium maximum der Universität Halle a. S. 
Herr Professor Dr. Wigand über das Flugzeug als Forschungsmittel. 
Noch Vor zwei Jahren hatte man das Flugzeug als ganz ungeeignet 
für die Erforschung der Atmosphäre bezeichnet und sich auf Unter¬ 
suchungen im Ballon, wie sie vor dem Kriege auch von obigem Verein 
unternommen wurden, beschränken zu müssen geglaubt. Aber unter 
dem Drude militärischer Notwendigkeit begann man schon vor einem 
Jahre mit Versuchen im Flugzeug, die jetzt unter der wissenschaftlichen 


Leitung und tatkräftigen Förderung Prof. Wigands auf dem Halleschen 
Flugplatz zu Ende geführt werden. Vortragender wies nach, daß die 
Erforschung der Atmosphäre besser als durch einen mitfliegenden Be¬ 
obachter durch mitgegebene Registrierinstrumente erreicht würde. So 
steigt, zwischen den Tragflächen des Flugzeuges hängend, ein kleines 
unscheinbares Instrument mit hinauf in die luftige Höhe/ es trägt in 
sich einen Fragebogen, den die Geister der Höhe nun ausfüllen müssen 
mit scheinbar nichtssagenden krummen Linien. Aber diese Kurven 
gerade sind es, die dem Forscher die Geheimnisse der hohen Atmo¬ 
sphäre verraten und ihn zu neuen Forschungen reizen. So wird es 
nach dem bald zu, erwartenden Abschluß der Versuche möglich sein, 
das Flugzeug ausgiebig zu benutzen zur Erforschung der Atmosphäre, 
besonders auf dem Gebiete der Aerologie oder Vertikal-Meteorologie, 
der Luftelektrizität, der Sonnenstrahlung und auch der Wolkenkunde. 
Auch unmittelbarer praktischer Nutzen wird den materiellen Aufwand 
dieser Versuche rechtfertigen: zunächst einmal eine erhöhte Sicher¬ 
stellung der Wettervorhersage, endlich wird aber eine genaue Erfor¬ 
schung der Atmosphäre von unausbleiblichem Nutzen für die gesamte 
Fliegerei sein. Die zahlreichen Zuhörer dankten Herrn Prof. Wigand 
durch lebhaften Beifall für die fesselnde Darstellung. 





















der [sich mit dem Automobil-Club von. 
Der bayrische Bayern und dem Münchener Sport-Club ver- 
Flieger-Club, einigt hat, wurde im Februar dieses Jahres 
zu dem Zweck gebildet, die bayrischen Flieger¬ 
offizier?, die sich vor oder im Kriege durch persönliche Leistungen 
um die Entwicklung des Flugwesens verdient gemacht haben, zusammen¬ 
zuschließen, den im Kriege in höchster Blüte gestandenen deutschen und 
bayrischen Fliegergeist zu pflegen und die im Frieden emporwachsende 
Flieger-Jugend durch Beratung zu fördern. Jede politische Tätigkeit ist 
aus dem Club verbannt. Der Club kommt zu seinen zwanglosen 
Abenden in den Räumen des Automobil-Clubs von Bayern — München, 
Preysing Palais — zusammen und zählt bereits über 100 Mitglieder. 

Das Programm für die Regelung des schweizerischen Heeres-» 
flugwesens ist vom Bundesrat jetzt genehmigt worden. Dadurch wird 
das Jahr 1919 eine abgeschlossene Übergangszeit bilden zur kommen¬ 
den «nationalen Aviatik». Das im Flugwesen angelegte Kapital 
beträgt 7 Mill. Fr. und soll so rasch als möglich wirtschaftlich ver¬ 
wendet werden. An der Spitze der neugeschaffenen Flugplatzleitung 
steht Major i. G. Isler, dem der gesamte Flugbetrieb untersteht. Die 
Fliegerabteiiung besteht aus dem Stab, aus 5 Geschwadern zu 10 Flug¬ 
zeugen und 20 Ersatzflugzeugen. Für das laufende Jahr bleibt das 
Training für 30 «Monatsflieger» beschränkt/ sie haben monatlich 
8 Flugstunden zu leisten und erhalten für die Stunde 50 Fr. Die 
1918 begonnenen Schulen werden zu Ende geführt und nach Bedarf 
neue angeschlossen. Grundsätzlich gestattet wird die Benützung der 
Heeresflugzeuge für Passagierflüge zu mäßigen Taxen,- auch dürfen 
die Flugplätze und Stützpunkte durch Privatfliegerunternehmungen 
benützt werden. Die Zulassung größerer Flugtransportunternehmungen 
in Dübendorf erscheint schon deshalb geboten, damit die schweizerischen 
Flieger später im Ausland Gegenrecht beanspruchen können. Auch 
hat die Flugplatzleitung in Dübendorf für Auskunfterteilung an Be¬ 
hörden, Presse und Privatleute ein Informationsbureau eingerichtet, das 
u. a. Listen des Lenkerpersonals führt, Anstellungen vermittelt und 
sich in Verbindung mit juristischen Fachleuten mit flen Vorarbeiten 
zum schweizerischen Luftrecht befaßt. 

Indessen hat sich neben der Gesellschaft für die Veranstaltung 
einer Luftverbindung von Zürich mit dem Engadin bereits ein größeres 
Privatunternehmen gebildet, die' «Schweizerische Luftverkehrs¬ 
gesellschaft», der die bekanntesten schweizerischen Heeresflieger wie 
Bider, Rihner und Pillichody angehören und deren Kapital 10 Mill. 
Fr. betragen soll. Sie will auf die Mitbenützung des eidgenössischen 
Flugplatzes in Dübendorf verzichten (wegen der zu hohen Gebühren 
und der beschränkten Ausdehnungsmöglichkeit) und bei Dietikon- 
Spreitenbach einen eigenen Flugplatz schaffen. Für den inter¬ 
nationalen Verkehr sind geplant die Linien Zürich—Stuttgart, Zürich— 
München, Zürich—Wien, Zürich—Luzern—Mailand und Zürich—Paris. 
Die Taxen werden für die Flugstiyide auf 125 bis 250 Fr. je nach 
der Mehrsitzigkeit der Flugzeuge betragen, die Reise Zürich—Paris im 
Mittel also etwa 650 Fr. kosten. Im Inlandverkehr ist die Haupt¬ 
linie St. Gallen—Zürich—Bern—Genf geplant. 

machen den französischen Flugzeugbauern 
DieWright-Patente wieder einmal große Beschwerden, indem 
die Compagnie Generale de navigation 
atrienne nachträglich für jedes in Frankreich gebaute Flugzeug eine 
Lizenzgebühr von 1000 Fr. verlangt, was für die Produktion der 
Kriegszeit die hübsche Summe von 40 Millionen Fr. ausmachen würde. 
England gegenüber hat W. Wright bekanntlich auf sein Lizenzrecht 
verzichtet, was die Franzosen nun doppelt ärgert. Der Staat, sagen 
die Flugzeugbauer, möge die Summe bezahlen oder sich mit der Gesell¬ 
schaft herumschlagen, da sie 80 Prozent ihrer Kriegsgewinne in Form 
von Standgeldern hätten abliefern müssen. Der Seine-Gerichtshofpräsident 
hat der Gesellschaft Vollmacht verliehen, durch den Gerichtsvollzieher 
bei den Pariser Flugzeugwerken die fertigen und halbfertigen Flug¬ 
zeuge zu beschlagnahmen, sich die Kassenschränke öffnen, sich die 
Bücher vorweisen zu lassen und sein Siegel und Visum hinzuzusetzen. 
Es handelt sich bei der Sache um die Tragflächenverwindung, also, 
wie die französischen Flugzeugbauer sagen, nicht um ein Verfahren, 
sondern um ein Prinzip, das überhaupt nicht patentiert werden könne 
und schon von Ader viele Jahre vor Wright bei seinem «Eol» an» 
gewendet worden sei. Es sei traurig, daß Deutschland den Franzosen 
als Vorbild vorgehalten werden müsse. Dort hätte die Wright- 
Gesellschaft schon 1913 ihren Prozeß vor dem obersten Gerichtshof in 
Leipzig verloren, der festgestellt habe, daß nicht Wright, sondern Ader 
das erste flugtüchtige Flugzeug mit Tragflächenverwindung gebaut habe. 


ist vom italienischen Fliegersergeanten Elia 
Ein neuer Schnellig- Li nt auf dem Flugfeld von Coltano bei Pisa 
keits-Weltrekord aufgestellt worden. Bei einem Rundflug er¬ 

reichte er eine Geschwindigkeit von 260 km 
890 m für den Kilometer, kontrolliert von einem amtlichen Zeitmesser 
des Italienischen Aero-Clubs. Das Flugzeug ist ein von Ingenieur 
Marchetti konstruierter und in den Vickers -Werken von Terni gebauter 
Zweidecker von 200 PS. — Auch der neulich gemeldete «Looping- 
Rekord» ist wieder geschlagen worden. Leutnant W. Maynard hat 
bei Issoudoun mit einem 150 PS-FIugzeug in 600 m Höhe in 67 Minuten 
318 Überschläge ausgeführt. 

Zur Ausgestaltung der englischen Friedens» 
Von der englischen luftfahrt wird vom Luftminister im Unter- 
Luftfahrt. hause ein Kredit von 600000 £ gefordert. 

In seinem Bericht erwähnte General Seely 
zuerst die Bedeutung der Luftfahrt im Kriege/ nicht nur an der Haupt¬ 
front, sondern auch in Egypten, Mesopotamien, in Archangelsk und 
im Orient habe sich diese Waffe als besonders wertvoll erwiesen. 
Der Geschäftsträger in Bagdad sei dank dem Flugwesen in der Lage, 
in 2 Tagen ebensoviele Amtsreisen auszuführen wie früher in 2 Mo¬ 
naten. Mit seinen Vorbereitungen für die Friedensluftfahrt sei Eng¬ 
land weiter vorgeschritten als irgend ein anderer Staat/ den aus¬ 
gearbeiteten internationalen oder interalliierten Luftschiffahrtentwurf 
würden die Alliierten wahrscheinlich in den Grundsätzen gutheißen. 
England besitze nun einen neuen Typ von einem Riesenflugzeug, der 
6500 kg mit einer Geschwindigkeit von 100 Meilen in der Stunde 
befördern könne. Weitere Flugzeuge von noch größeren Ausmessungen 
seien im Bau begriffen, so daß Großbritannien unter allen Umständen 
seine Vorherrschaft in der Luft bewahren werde. 

Bei der Ausarbeitung internationaler Bestimmungen hat der eng¬ 
lische Rat der Delegation für Luftfragen seine besonderen Wünsche 
vorgebracht, die der Insellage Englands besonders Rechnung tragen und 
die Verwendung des Flugzeugs zu Schmuggelzwecken und Gewalt¬ 
verbrechen zu verhindern suchen. Wie soll ein ausländischer Flieger 
abgehalten werden, nachts mit verbotener Ware an einem geheimen 
Platze zu landen? Mit welchen Maßnahmen will man den Luft¬ 
banditen das Handwerk legen? In Hinsicht auf den Schmuggel glauben 
die englischen Sachverständigen, daß die Aufrechterhaltung einer großen 
Küstenschutzwehr zu kostspielig wäre/ die Kontrolle müsse also vom 
Lande aus durchgeführt werden. Deshalb sollen für jedes Land be¬ 
grenzte Räume für die Landung von Flugzeugen vorgesehen werden. 
Jedes fremde Flugzeug muß auf einem dieser Plätze landen und seine 
Papiere vorweisen. Die Landung von Flugzeugen an anderen Orten 
soll durch Instrumente kontrolliert werden, die das vom Flugzeug 
verursachte Geräusch aufnehmen, und Posten mit solchen Instrumenten 
würden ringsum an Küstenplätzen aufgestellt. Zur Verfolgung solcher 
Eindringlinge sind beständig Flugzeuge bereit zu halten, und die 
Strafbestimmungen sollen so streng sein, daß sie in hohem Maße ab¬ 
schreckend wirken. Inzwischen ist im Unterhaus eine ßill angenommen 
worden, die jede Kontrolle für Privatunternehmungen, Industrien und 
Experimente auf flugtechnischem Gebiete aufhebt, um der technischen 
und kommerziellen Unternehmungslust und Erfindergabe in England 
freie Bahn zu lassen. 

Für die Einrichtung von Luftverbindungen hat sich in Leeds eine 
Gesellschaft gebildet, die folgende Linien betreiben will: Leeds—Hüll — 
Rotterdam —Antwerpen, Hüll—Christiania—Stockholm und Hüll — 
Kopenhagen.. Zugleich wird sie ein zweisitziges Tourenflugzeug von 
45 PS in den Handel bringen, das nicht mehr als 350 £ <7000 Mark) 
kosten soll. Auf dem Gebiet der Versicherung gegen Luftfahrtunfälle 
und Luftschäden nimmt die Lloyd-Gesellschaft die führende Stellung 
ein. Die Prämien sollen so niedrig gehalten werden, daß die Benützung 
der Luftversicherung allgemein werden kann. 

Das vielgenannte englische Riesenluftschiff, der «R 33», 
hat anfangs März seine erste Fahrt unternommen. Unter der Führung 
von Oberst Hicks stieg es, mit 25 Mann besetzt, in Hüll auf und 
kehrte nach drei Stunden zurück. Die Landung gestaltete sich infolge 
des Windes sehr schwierig, und nur mit größter Mühe konnte das 
Luftschiff von der 60köpfigen Hilfsmannschaft, geborgen werden. Auch 
der größere Nachfolger, «R 34», ist nun in den Beardmore-Werften 
von Inchinnan (Renfrewshire) fertiggestellt worden. Bei 223 m Länge 
und 24,5 m Durchmesser, mit 5 Motoren von 250 PS, soll das 
Luftschiff bei 29 Tonnen Tragkraft in der Stunde 130 km leisten. Es 
ist für die Qberfliegung des Atlantischen Ozeans bestimmt, die nach 
den letzten Berichten gegen Mitte April versucht werden soll. 
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GroB-FIugzeuge startbereit. 


SOZIALISIERUNG DES LUFTVERKEHRS? 

Von Rechtsanwalt Dr. Ernst Tauber, Berlin, Mitglied der Juristischen Kommission und der Luftverkehrs-Kommission 

des Aero-KIubs von Deutschland. 


In der Sitzung der Deutschen National -Versammlung vom 
27. März hat der mehrheitssozialistische Abgeordnete Schulz von 
der Regierung Erklärung darüber verlangt, „warum das Flugwesen 
jetzt schon privaten Reedereien überlassen worden ist, während es 
sich doch ganz besonders zur Sozialisierung eignet." Die Bemerkung 
wurde mit „sehr richtig" von der linken Seite begleitet. Entsprechend 
hat der mehrheitssozialistische Abgeordnete Dr. Braun in der Sitzung 
des Haushalts-Ausschusses der National-Versammlung am 28. März 
gefordert, daß „das zukunftsreiche Flugwesen in staatliche Hände ge¬ 
nommen und nicht der Privat-Industrie überlassen werde." 

Diese Ausführungen der beiden Abgeordneten sind offenbar ver¬ 
anlaßt worden durch die Aufsätze des Fliegerhauptmanns Berthold 
in der Abend-Ausgabe des „Vorwärts" vom 15. März 1919 und in 
der Morgen-Ausgabe des „Vorwärts" vom 21. März 1919. 

In diesen Aufsätzen fordert Berthold die sofortige Übernahme der 
militärischen Flieger-Organisationen durch den Staat. Er begründet 
diese Forderung vornehmlich damit, daß die zahlreichen, bei den mili¬ 
tärischen Flug-Formationen und in den Flugzeugfabriken beschäftigten 
Arbeiter nur durch die Verstaatlichung des Luftverkehrs vor Arbeits¬ 
losigkeit bewahrt werden könnten. Er fügt hinzu, daß das Problem 
des Luftverkehrs in technischer und wirtschaftlicher Beziehung völlig 
gelöst sei und daß der Verstaatlichung des Luftverkehrs keinerlei 
Hindernisse — weder Wetter, noch geringe Leistungsfähigkeit des 
Flugzeuges, noch die Kostenfrage — entgegenstehen. 

Diese Darstellung Bertholds geht von völlig unrichtigen Voraus¬ 
setzungen aus und ist geeignet, auf dem umstrittenen Gebiete der 
Sozialisierung größte Verwirrung anzurichten und gerade bei den 
deutschen Arbeitern falsche Vorstellungen zu erwecken. 

Wenn man sich auf den Standpunkt sozialistischer Wirtschafts¬ 
ordnung stellt, so ist doch davon auszugehen, daß nicht alle Betriebe 
ohne weiteres zur Sozialisierung sich eignen. Selbst die unabhängigen 
Sozialisten Kautsky und Bernstein vertreten den Standpunkt, daß nur 
diejenigen Betriebe sozialisiert werden sollen, die dazu bereits reif 
sind. Es ist aber keine Frage, daß der Luftverkehrsbetrieb zur Soziali¬ 
sierung einstweilen in keiner Weise reif ist. Der preußische Finanz¬ 
minister Dr. Südekum hat in der Sitzung der Preußischen Landes-Ver¬ 
sammlung vom 27. März erklärt, daß nur solche Betriebe zur Ver¬ 
staatlichung geeignet sind, die zum mindesten sich selbst erhalten 
können. Der demokratische Abgeordnete Dr. Frenzei hat dies dahin 
ergänzt, daß bei der Selbsterhaltung auch die Zinsen und die nach 
kaufmännischen Grundsätzen vorgenommenen Abschreibungen heraus¬ 
kommen müssen. Es fragt sich, ob diese Voraussetzungen für den 
Luftverkehrsbetrieb für absehbare Zukunft gegeben sein werden. Die 
Frage ist zu verneinen. Ein regelmäßiger Luftverkehr für das Inland 
kommt praktisch kaum in Frage, sobald die gegenwärtigen Verkehrs¬ 
schwierigkeiten behoben sein werden. Auch ist das Vertrauen des 
Publikums zur Sicherheit des Flugzeuges noch nicht so groß, daß eine 


regelmäßige Personenbeförderung im Flugzeug irgendwie sich rentieren 
wird. Man kann daher mit nennenswerten Einnahmen im Luftverkehr 
einstweilen nicht mit Bestimmtheit rechnen. Hingegen muß mit sehr 
erheblichen Ausgaben gerechnet w-erden, deren Höhe auch nicht im 
voraus nach oben hin begrenzt werden kann. Der Betrieb des Luft¬ 
verkehr-Unternehmens enthält also kaufmännisch für absehbare Zeit 
ein sehr erhebliches Risiko. 

Kein deutscher Finanzminister kann bei der zerrütteten Finanzlage 
des Reiches die Verantwortung übernehmen, einen noch völlig in der 
Anfangsentwidcelung befindlichen Betrieb, bei welchem auf Jahre hinaus 
mit Unterbilanz gerechnet werden muß, in staatliche Regie zu über¬ 
nehmen. Berthold allerdings macht sich in seinen oben erwähnten Auf¬ 
sätzen die Begründung der Rentabilität sehr leicht. Er sagt wörtlich: 
«Wir fliegen heute ebenso sicher, wie wir mit der Bahn fahren.» Diese 
Behauptung enthält eine völlige Irreführung des Publikums. Weiter 
begründet Berthold die Rentabilität eines staatlichen Luftverkehrs mit 
der kurzen Bemerkung: «die Sache müsse sich rentieren, sonst würde 
das Privatunternehmertum sich nicht so sehr dafür interessieren.» Diese 
Begründung geht fehl. Die deutsche Industrie hat bisher noch stets 
die nötige Schaffensfreude und den technischen Idealismus aufgebracht, 
um große neue Ideen selbst mit dem Opfer mehrerer ertragloser 
Jahre durchzusetzen. Sie wird dies auch im Luftverkehr tun. Gerade 
auf diesem neuen Gebiet werden technische Vorarbeiten noch auf 
lange Zeit hinaus erforderlich sein. Die Kriegs-Maschine des Flug¬ 
zeuges wird allmählich in eine Friedens-Maschine umgebaut werden 
müssen. Erfahrungen mancher Art werden erst zu sammeln sein. 
Der Privat-Unternehmer kann in Hoffnung auf späteren Gewinn viele 
Erfindungen ausprobieren und auf längere Zeit hinaus dafür große 
Unkosten tragen. Der Staat braucht sich nicht dazu zu drängen, 
diese Kiqderjahre der Entwickelung mitzumachen und die Unkosten 
dieser Entwickelungsjahre auf sich zu nehmen. Er kann abwarten, 
bis der Luftverkehr wirklich zu einem regelmäßigen und einträglichen 
Betrieb sich entwickeln wird. 

Dabei ist allerdings zu betonen, daß ein deutscher Luftverkehr 
nur in Verbindung mit dem Ausland sich gestalten kann. Daß die 
jetzige Verkehrsnot in Deutschland einen Betrieb über kleinere Strecken 
ermöglicht, darf hierüber nicht täuschen. Ein staatlich organisierter 
deutscher Luftverkehr würde aber die für die Anknüpfung von Be¬ 
ziehungen nach dem Auslande erforderliche Beweglichkeit niemals 
heben. Wer, wie der Schreiber dieser Zeilen, an internationalen Be¬ 
sprechungen über Luftverkehr und Luftverkehrsrecht teilgenommen hat, 
weiß, wie viel leichter die Annäherung privater Unternehmungen auf 
diesem neuen Gebiete ist als die umständliche und formale Verhand¬ 
lung staatlicher Behörden. Insbesondere aber wären gerade in der 
gegenwärtigen außenpolitischen Lage Deutschlands diese Verhandlungen 
der deutschen Behörden mit den ausländischen in bezug auf den Luft¬ 
verkehr außerordentlich erschwert. Schon aus diesem Grunde wäre 
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eine Verstaatlichung des Luftverkehrs gegenwärtig gleichbedeutend mit 
dessen Erdrosselung. 

Der Weg, den Hauptmann Berthold den deutschen Arbeitern für 
eine befriedigende Betätigung im Luftverkehr und in der Flugzeug¬ 


industrie weist, ist ungangbar. Arbeit kann nur erwachsen aus leben¬ 
diger Bewegung der Wirtschaft, und diese wird im Luftverkehr vorläufig 
nicht aus der Verstaatlichung, sondern nur aus der freien Betätigung 
des Privatunternehmers entstehen. 


VERBESSERUNGSANREGUNGEN IM AMERIKANISCHEN 

FLUGMOTORENBAU. 


In einer August 1918 erschienenen Denkschrift, die vom Naval 
Consulting Board of the United States herausgegeben worden ist, 
wird über den Stand des amerikanischen Flugmotorenbaues unmittelbar 
vor Kriegsende eingehend berichtet. Die Denkschrift verfolgt den 
Zweck, Verbesserungen auf dem Gebiet des Flugzeugwesens anzu¬ 
regen. Schon bei ihrer Abfassung war in den Vereinigten Staaten 
der Bau der Flugmotoren ziemlich durchgängig vereinheitlicht. Es 
bestehen danach zwei Hauptanordnungen, eine mit 6 oder 8 Zylindern 
in einer Reihe, die andere mit 8 oder 12 Zylindern in der V-Bauart. 
Die weitgehende Aluminiumanwendung hat außerdem die Aussichten 
der sternförmigen Motoren für mittelgroße Maschinen nicht unerheb¬ 
lich verbessert/ diese werden mit Luft- und Wasserkühlung ausgeführt. 
Das Einheitsgewicht des Motors darf nicht mehr als 1,1 kg/PS, ohne 
Kühler, Wasser, Rohrleitungen und Luftschraube nicht mehr als 
0,77 kg/PS betragen. Verlangt wird, daß sich seine Einzelteile sämt¬ 
lich für amerikanische Herstellungsverfahren eignen. Trotzdem der 
thermodynamische Wirkungsgrad bei den heutigen Flugmotoren mit 
25 bis 32 v. H. höher ist als derjenige anderer Wärmekraftmaschinen, 
den Dieselmotor nicht ausgenommen, bleibt die Wirtschaftlichkeit der 
Leistungen unterhalb der Vollast immer noch verbesserungsfähig. Der 
wechselnde Luftdruck in den verschiedenen Flughöhen beeinträchtigt 
weniger die Wirtschaftlichkeit des Motors als die Wirkungsweise des 
Vergasers. Bei einer gegebenen Einstellung der Luft-, Brennstoff¬ 
und Gemischquerschnitte des Vergasers ändert sich mit der Flughöhe 
wohl das angesaugte Luftgewicht, nicht aber das in der gleichen Zeit 
geförderte Brennstoffgewicht. Eine Folge davon ist, daß das Brenn¬ 
stoffgemisch mit wachsender Flughöhe immer brennstoffreicher wird. 
Angenommen, daß während des Steigens die Umlaufzahl des Motors 
und die Vergasereinstellung die gleiche bleibt, so verhält sich bei über 
4500 m Höhe das Brennstoffgemisch genau umgekehrt proportional 
der Quadratwurzel aus dem Verhältnis der Außenluftdrücke. Um 
diesen Qbelstand auszugleichen, bedient man sich der Regelung des 
Brennstoffaustritts aus der Vergaserdüse durch Veränderung entweder 
der Düsenöffnung oder der an der Vergaserdüse wirksamen Druckhöhe. 
Will man die wirksame Druckhöhe mit wachsender Flughöhe ver¬ 
mindern, so kann man entweder den Druck im Schwimmergehäuse des 
Vergasers von dem Druck im Ansaugrohr hinter der Vergaserdrossel¬ 
klappe abhängig machen oder aber dem fertigen Gemisch hinter dem 
Mischraum Luft zusetzen. Hierzu dienen zwei Vergaserbauarten, eine 
der Zenith-Vergasergesellschaft, wo durch eine barometrische Dose 


ein Ventil betätigt wird, das den Luftzutritt zum Schwimmergehäuse 
regelt, die andere von Panhard 'S) Levassor, wo eine unter dem 
Außenluftdruck und dem Drude im Mischraum des Vergasers stehende 
Membrane verwendet wird, die durch ein Hilfsventil den Eintritt von 
Zusatzluft hinter dem Mischraum in die Saugleitung gestattet. 

Das Fallen der Temperatur bei wachsender Flughöhe unterliegt 
dagegen keinen bestimmten Gesetzen. Hier macht sich der Einfluß 
hauptsächlich dadurch bemerkbar, daß die Viskosität des Brennstoffes 
und seine Ausflußöffhung bei gegebener Düsenöffnung betroffen wird. 
Doch hat sich bis jetzt der Temperatureneinfluß als so unwesentlich 
erwiesen, daß besondere Vorkehrungen dagegen noch nicht getroffen 
worden sind. 

Als verbesserungsfähig müssen dagegen die Zündkerzen erscheinen, 
die bei den 28 bis 42 Atm. betragenden Verbrennungsdrücken und 
den 8,4 bis 9,45 Atm. betragenden wirksamen Kolbendrücken schwer 
dicht und im Isolator- unverletzt zu erhalten sind. Eine Undichtigkeit 
von nur 30 Sek., während welcher Zeit Brenngase in den Isolator 
dringen, führt zur Zerstörung der Zündkerze. Die Drahtspitzen, 
zwischen denen die Funken überspringen, müssen stets so warm 
erhalten werden, daß sich keine Ölkohle dort ablagern und Kurzschluß 
erzeugen kann. Kommen sie dagegen ins Glühen, so können Früh¬ 
zündungen auftreten. Es hält z. Z. sehr schwer, die Zündkerzen¬ 
elektroden bei längerem Leerlauf vor der Verölung zu schützen/ man 
erhofft von verbesserten Schmierverfahren hier Besserung. Schwerer 
ist, die geringe Widerstandskraft der Isolatoren gegen hohe Tempera¬ 
turen zu beseitigen, denn alle guten elektrischen Isolatoren sind 
schlechte Wärmeleiter, und es hält daher schwer, einen Ausgleich 
zwischen den Wärmedehnungen der Elektrode und des Isolators herbei¬ 
zuführen. 

Als fast vollkommen betriebssicher müssen dagegen die Strom¬ 
erzeuger und Leitungen der Zündanlagen betrachtet werden. Freilich 
wäre auch hier ein ganz neues Zündverfahren wünschenswert, das 
sowohl die Unzuverlässigkeit der Zündkerzen als die hohen Gewichte 
der heutigen Stromerzeuger herabsetzt. 

Im allgemeinen wird jedoch trotz mancher Verbesserungswünsche 
und trotz der hohen Beanspruchungen und Beschränkungen im zu¬ 
lässigen Motorgewicht anerkannt, daß eine hohe Zuverlässigkeit des 
Betriebes erreicht worden ist. Von den 1915 und 1916 erlittenen 
Betriebsstörungen war, wie festgestellt werden konnte, kein Motorteil 
mehr als 2 v. H. an den Störqngen beteiligt. 


Für die Überfliegung des Atlantischen Ozeans ist ein weiterer 
Preis von 50000 Dollars ausgesetzt worden vom Atlantic City Aero- 
nautic Club, so daß dem ersten erfolgreichen Sieger die Summe von 
400000 Mk. zufallen wird. Bis jetzt sind 8 Meldungen eingegangen, 
beim englischen Royal Aero-Club: 


Flugzeug 

PS 

Lenker 

Short. 

350 

Major Wood 

Sopwith. 

375 

Hawker 

Whitchead. 

1600 

Hauptmann Payze 

Fairey. 

350 j 

Pickles 

Martinsyde. 

285 | 

Raynham 

beim amerikanischen Aero-Club: 

Handlcy Page . 

1600 

? 

Seaplane. 

440 1 

Hauptmann Sunstedt 

Caproni. 

1200 

? 


Hawker, der bereits nach Neufundland abgereist ist, rechnet mit 
einer Flugdauer von 19V* Stunden. Mit seinem Begleiter Grieve hat 
er auf einem Versuchsflug 900 Meilen, genau die Hälfte der Entfer¬ 
nung zwischen Neufundland und Irland, in 9 Std. 5 Min. zurückgelegt 
und 146 Gallonen Benzin verbraucht, während seine Behälter mehr 
als das Dreifache fassen. Er will um 4 Uhr nachmittags {amerikanische 
Zeit) in Neufundland aufsteigen und gedenkt mittags Irland zu er¬ 
reichen und um 4 Uhr nachmittags (englische Zeit) auf dem Felde 
von Brooklands niederzugehen. Dem Flugzeug ist ein seetüchtiges 
Boot untergebaut, und durch Funkentelegraphie werden sich die Flieger 
jederzeit mit den in See befindlichen Dampfern verständigen können. 
Als Bewerberin wird neuerdings auch Miss Katherine Stinson 
genannt, eine Amerikanerin, die im Mai dieses Jahres 1260 km ohne 
Zwischenlandung in 10 Std. 3 t Min. zurückgelegt hat. — Wie eng¬ 
lische Blätter melden, ist nun auch von der australischen Regierung ein 
Preis von 200000 Mk. ausgesetzt worden für den ersten Flieger, der 
in der Luft von England nach Australien gelangt. 
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SCHRÄGLAGENWINKEL EINES FLUGZEUGS IN DER KURVE. 


Es ist allgemein bekannt^ daß ein Flugzeug beim Kurven einer 
gewissen Schräglage bedarf. Ist diese für die jeweiligen Verhältnisse 
zu gering, so tritt das sogenannte Schieben in der Kurve auf/ ist sie 
zu stark, so hat dies ein Rutschen in der Kurve zur Folge. Beides ist 
gefährlich, und von einem guten Flugzeugführer muß ein einwandfreies 
Kurven verlangt werden. Die Kenntnis der Gesetzmäßigkeit der Schräg- 
läge eines Flugzeugs in der Kurve fördert daher das Verständnis für 
die wissenschaftliche Grundlage des Fluges und dient zur Hebung des 
Vertrauens neuer Flugzeugführer zum Flugzeug. 

Außerdem ist man durch die Kenntnis der Abhängigkeit der Schräg¬ 
lage eines Flugzeugs von den mitwirkenden Faktoren in der Lage, die 
für eine Kurve von bestimmtem Durchmesser notwendige Schräglage zu 
bestimmen. Dieser Fall ist für den Flugzeugführer praktisch weniger 
von Interesse, da ihm kaum daran gelegen sein wird, eine Kurve mit 
bestimmtem Durchmesser zu fliegen und die dazu erforderliche Einstellung 
der Maschine auf eine vorher bestimmte Schräglage nur sehr schwer oder 
fast nicht durchführbar ist. Andererseits kann man jedoch bei der Kenntnis 
von der Gesetzmäßigkeit der Schräglage in der Kurve nach Messung des 
Schräglagenwinkels, die ohne besondere Schwierigkeiten durchaus möglich 
ist, den Durchmesser der Kurve ohne weiteres berechnen. Da man im 


Schwerkraft in der Kurve muß also senkrecht auf der Flugzeug-Qyerachse 
stehen, wenn die Maschine nicht schieben und nicht rutschen soll. 

Bewegt sich ein Körper auf einer festen Kreisbahn unter den gleichen 
Voraussetzungen wie das Flugzeug, so finden die beiden Kräfte z« 
und g* für den Fall des Gleichgewichts ihre Gegenkräfte in dem Wider¬ 
stand des Bahnmaterials. Beim Flugzeug, welches eine entsprechende 
Kurve durchfliegen soll, bildet diese Gegenkraft die aus dem Flächen¬ 
druck resultierende, ebenfalls auf a senkrechte Kraft R, die sich aus der 
der Zentrifugalkraft entgegengesetzt gleichen Zentripetalkraft Zp und 
aus dem der Schwerkraft entgegengesetzt gleichen Auftrieb A zu¬ 
sammensetzt. 

Man kennt aus Messungen das Gewicht G des Flugzeugs/ außer¬ 
dem ist durch Messung der Geschwindigkeit in einer Kurve sowie 
durch Bestimmung der Masse m des Flugzeugs, die gleich dem Ge¬ 
wicht G dividiert durch die Erdbeschleunigung g ist, die zu der Kurve 
gehörige Zentrifugalkraft leicht zu ermitteln. Es ist: 

7 f — m ' v% — G • v * 

J ~ r ~~ g r' 

wobei der Radius r zunächst als bekannt angenommen ist. 



Fluge für den Radius eines geflogenen Kreises kein unmittelbares Maß 
hat und auch der Erdbeobachter aus der Anschauung der Flugbahn 
kaum den Durchmesser der Kurve eines Flugzeuges angeben kann, ist 
es von großem Interesse, aus dem Schräglagenwinkel, der für eine Kurve 
nötig ist, deren Durchmesser rechnerisch zu bestimmen. 

Um die Gesetzmäßigkeit des Schräglagenwinkels eines Flugzeuges 
in der Kurve zu erkennen, ist es nötig, sich die dabei auf das Flug¬ 
zeug wirkenden Kräfte zu veranschaulichen. Es sei in nebenstehender 
Figur a die Querachse eines Flugzeuges, das eine Kreisbahn mit dem 
Radius r beschreibt. Die Massen dieses Flugzeuges seien im Punkte Af 
vereinigt gedacht. Der Neigungswinkel gegen die Horizontalebene sei £, 
die Geschwindigkeit sei v. 

Im Punkte Af wirken alsdann zunächft infolge der Kreisbewegung 
die Zentrifugalkraft Zf und die Schwerkraft G. 

Soll das Flugzeug seine Lage beibehalten und weder nach der Innen¬ 
seite rutschen, noch nach der Außenseite schieben, so entspricht es einem 
Körper, der sich auf einer schiefen Kreisbahn, deren Böschungswinkel £ 
und deren Radius r ist, mit der Geschwindigkeit V bewegt und dessen 
Zentrifugalkraft und Schwerkraft so beschaffen sind, daß er sich weder 
nach innen, noch nach außen auf der Kreisbahn bewegt. 

Infolgedessen zerlegt man die Schwerkraft G in eine Komponente <gi) 
parallel zur Querachse a und in eine zweite (gt) senkrecht zu a, im 
Massenmittelpunkt Af an greifend. Entsprechend zerlegt man die Zentri¬ 
fugalkraft Z in eine zu a parallele Komponente (Zi> und eine zweite 
zu a senkrechte <Zt), ebenfalls in Af angreifend. # 

Soll die Voraussetzung, daß das Flugzeug richtig in der Kurve 
liegen und weder rutschen, noch schieben soll, erfüllt sein, so müssen gi 
und 2 1 entgegengesetzt gleich sein. Dies ist nur der Fall, wenn gt 
und zt senkrecht zur Qyerachse a sind. Es ist gt 4* Zt die Resul¬ 
tierende aus Zf und G. Die Resultierende aus Zentrifugalkraft und 


Ferner ist der Neigungswinkel e leicht zu bestimmen. Es ist: 
tan € = 

Setzt man den für Zf bekannten Wert hierin ein, so erhält man 
für den Neigungswinkel eines Flugzeuges in der Kurve folgende 
Beziehung: 

, G • v* v * 

tan e = rrrra = -jp 

Mit Hilfe dieser Beziehung kann man also aus dem Durchmesser 
einer Kurve sowie aus der Geschwindigkeit die zu dieser Schräglage 
gehörige Neigung berechnen und sieht, daß diese nicht vom Gewicht 
des Flugzeuges abhängig ist. 

Für den in der Praxis des Flugzeugführers interessanteren Fall, 
daß man die Neigung des Flugzeuges in % der Kurve sowie seine 
Geschwindigkeit kennt und den Durchmesser der durchflogenen Kurve 
wissen möchte, erhält man aus der letzten Gleichung für r folgenden Wert: 

= v * 

g tan £ 

und sieht, daß die Radien von durchflogenen Kurven bei gleicher Schräg¬ 
lage mit dem Quadrat der Geschwindigkeiten wachsen. 

Folgende Beispiele sollen dies erläutern: 

1. Ein Flugzeug fliegt einen Kreis mit 144 km/Std. = 40 m/Sek. 
Geschwindigkeit und nehme dabei eine Schräglage von 45° ein. Wie 
groß ist der Durchmesser des durchflogenen Kreises? 

Es ist, da tan 45° = 1 ist: 

y* 1600 1Ä , 

r ~ g l 9,81 161 

Also beträgt der Durchmesser des durchflogenen Kreises 326 m. 

2. Ein wiederum mit 40 m/Sek. Geschwindigkeit fliegendes Flug- 
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zeug nehme bei einem Kreisflug eine Schräglage von 65° ein. Wie 
groß ist jetzt der Durchmesser des durchflogenen Kreises? 

Es ist: _ i?* _ 1600 _ ... 

r ~ gtane — 9,81 • 2,145 — 70 ' 5 ' 

Also beträgt der Durchmesser des durchflogenen Kreises 153 m. 
Beachtet man, daß nur .die in der Kurve vorhandene Geschwindig¬ 
keit für die Schräglage in einer Kurve maßgebend ist, also nicht die 


Geschwindigkeit im Geradeausflug, so enthält die Gesetzmäßigkeit der 
Schräglage von Flugzeugen in Kurven keinen scheinbaren Widerspruch 
zwischen Theorie und Praxis, und ihre Kenntnis wird dann dazu bei¬ 
tragen, den Wert von Betrachtungen über den Flug auf wissenschaft¬ 
licher Grundlage in allgemeinerer Weise als bisher anzuerkennen und das 
Vertrauen zum Flugzeug allgemein zu heben. Gerade hiervon aber ist 
der Wiederaufbau des Friedensflugwesens wesentlich abhängig. — y —. 


PLÄNE UND NEUERUNGEN DER ENTENTE »LUFTFAHRT. 

Der Aerobus. — Die englische Luft «Bill. — Kairo «Kap und England «Indien. — Die erste Luftdroschke. — Französische 
Organisationsblöten. — Die Überfliegung des Atlantischen Ozeans in England und in den Vereinigten Staaten amtlich vorbereitet 


Die erste Nummer einer französischen Zeitschrift «La Poste 
Aerienne » <Die Luftpost) ist erschienen, die ihre Daseinsberechtigung 
in Zusammenhang bringt mit der Massenluftbeförderung der Farman- 
und Caudron-Flugzeuge auf den Strecken London—Paris und Paris— 
Brüssel. Mit dem ersten französischen Aerobus, dem Farmanschen 
«Goliath», über dessen Ausmessungen und Ausstattung wir früher 
berichteten« flogen 14 Personen in 2 Stunden 35 Minuten von Paris 
nach London und in einer etwas längeren Fahrzeit wieder zurück. 
Führer und Fahrgäste in gewöhnlicher Reisekleidung sind gut gegen 
die Außenluft geschützt und fühlten sich sehr behaglich, trotzdem das 
Thermometer an jenem Tage in der Höhe 25 Grad unter Null zeigte. 
Für den Flug Paris—Brüssel brauchte der «Goliath» mit 17 Personen 
2 Stunden 5 Minuten und einen Tag später der von Chanteloup 
gesteuerte Caudron-Aerobus «C23» 2 Stunden 15 Minuten. 

Für die Ausgestaltung der Friedensluftfahrt legte dieser Tage 
General Seely, der englische Unterstaatssekretär für Luftfahrt, dem 
Unterhaus die früher schon einmal genannte Bill zu zweiter Lesung 
vor. Im Mittelpunkt der Verhandlungen stand die Frage der öffent¬ 
lichen Sicherheit. Es sind hierfür gewisse Beschränkungen im privaten 
Luftverkehr vorgesehen, die mehr oder weniger der Schaffung neuer 
Luftfahrzeugtypen hinderlich sein werden. Deshalb soll das Gesetz nur 
bis zum 1. Januar 1920 Gültigkeit haben und dann durch internationale 
Bestimmungen ersetzt werden. Die Mittel zum Ausbau der englischen 
Friedensluftfahrt sind in reichem Maße vorhanden. Nach der Mitteilung 
des englischen Kriegsmini&ters bestand die Luftfahrttruppe beim Waffen¬ 
stillstand aus 30000 Offizieren und 265000 Unteroffizieren und Mann¬ 
schaften. Für 1919 sollen 6050 Offiziere und 75000 Mann im Dienst 
behalten werden. Wie man erfährt, wird gegenwärtig ein Flugdienst 
zwischen Kairo und dem Kap vorbereitet, und Hauptmann Shortridge 
ist mit der Organisation des Postendienstes auf der Strecke beauftragt 
worden. Die Luftverbindung von England mit Indien, die freilich noch 
in weiter Feme liegen dürfte, soll nicht über Egypten gehen, sondern 
auf dem nächsten Wege über Brüssel, Cöln, Moskau, das Kaspische 
Meer, Askabad, Kandahar und Multan. 

Ist Farman der Schöpfer des ersten brauchbaren französischen 
Aerobus, so bringt er nun auch das erste Mietflugzeug heraus: 
le täxi a/rien «F50 civil», einen leichten Zweidecker mit zwei Fahr¬ 
gastsitzen nebeneinander in geschlossener und geheizter Kabine hinter 
dem Führersitz. Man kann diese Luftdroschken in Buc für Zeitflüge 
mieten und samt dem Lenker für längere Zeit in Pacht nehmen. Eine 
weitere Neuerung ist das Reiseflugzeug einer französischen Firma, das 
dem Fremdenverkehr im Gebiet der Schlachtfelder dienen und ehemalige 
Heeresflieger beschäftigen soll. Die Durchquerung des Gebietes mit 
Halt an festen Punkten wird 1000 Fr. kosten, ein «Nichts» für die 
reichen Amerikaner, die sich, wie man hofft, in Massen einstellen werden. 

Von der Abteilung für Zivilluftfahrt, die der Leitung der fran¬ 
zösischen Heeresluftfahrt unterstellt ist, wird ein Wettbewerb vor¬ 
bereitet, aus dem sich der beste Typ des Handelsflugzeugs heraus¬ 
kristallisieren soll. Halb wissenschaftlichen, halb praktischen Zwecken 
dürfte das Konservatorium der Luftfahrt dienen# das unter der Leitung 
des Fliegerhauptmanns Hirsdiauer <des Sohnes des Generals Hirschauer) 
nach -dem Muster des Konservatoriums der Künste und Handwerke 
in Paris errichtet wird. Im Aufträge der Regierung hat sich weiterhin 
das Comiti d’Unification de VAeronautique, ein Ausschuß für die 


Vereinheitlichung des Flugzeugbaus, gebildet, in dem eine Menge sog. 
«großer Leute» <Marineinspektoren, Institutsmitglieder, Offiziere usw.) 
sitzen, aber, wie die Fachpresse tadelnd hervorhebt, kein einziger Fach¬ 
mann wie Farman, Caudron oder Breguet. Im Organisieren waren 
die Franzosen von alters her keine Helden, und wenn die Franzosen 
den Deutschen bösen Willeir vorwerfen wegen der Verzögerung der 
Lieferung von Kraftwagen, daneben aber Hunderte und Tausende von 
eigenen Kraftwagen ungeschützt in Wind und Wetter verkommen lassen 
<1400 Stüde einzig in Joinville seit vielen Wochen!), so bildet das 
Gegenstück der Zustand des Flugfeldes von Bitsch, wo nach dem 
Geständnis des «Auto» der ganze Flugzeugpark im Werte von 
V* Million Fr., ausnahmslos neue Apparate, zugrunde geht, aus¬ 
genommen die Innenapparate wie Manometer, Höhenmesser usw., die 
gestohlen werden, während das Material der Tragflächen heraus¬ 
geschnitten wird, offenbar zur Herstellung von wasserdichten Mänteln. 
Und im Namen dieser Nation fordert Graf de laVaulx, man möge 
den Deutschen sämtliche Flugzeuge und Lenkschiffe wegnehmen, damit 
die Konkurrenz in der Luftfahrt ausgeschaltet sei, mit der höchst 
zynischen Begründung, man könne ja die Luftfahrzeuge nicht essen, 
es sei also in dieser Beziehung keine Sentimentalität den Deutschen 
gegenüber am Platze!! 

Seit unserem früheren Bericht ist der Plan der Qberfliegung 
des Atlantischen Ozeans in einen neuen Zustand getreten. In 
den Vereinigten Staaten hat das Marinedepartement Major Towers 
mit den Vorbereitungen für die Ozeanüberfliegung beauftragt. Unter 
den möglichen Strecken hat man sich für die südliche entschieden, auf 
der bloß einmal etwa 2000 km ohne Zwischenlandung zu durchfliegen 
sind: Newyork—Neufundland 1850 km, Neufundland—San Flores 
1930 km, San Flores—San Miguel (Azoren) 560 km, San Miguel — 
Lissabon <1400 km). Ein drei Tonnen hebendes, 31 Personen fassen¬ 
des Curtiss-Flugzeug soll die Reise mit 5 Personen an Bord ausführen 
<2 Lenker, 2 Mechaniker und 1 Offizier der Marine), zu gleicher Zeit 
aber auch ein Luftschiff «C3», das man einstweilen zu einem Dauer¬ 
flug von 120 Stunden aufsteigen ließ (nach der letzten Meldung hielt 
es sich bereits seit 96 Stunden in der Luft). Ein solches Luftschiff 
ujiter der Führung von Major Smith soll auch schon den amerikanischen 
Kontinent von Newyork nach dem Pazifischen Ozean überflogen haben<?). 

Auch in England erfahrt .der Plan der Ozeanüberfliegung nun amt¬ 
liche Förderung. Das Luftministerium betrachtet das Unternehmen als 
den ersten Schritt zur Einrichtung eines späteren regelmäßigen Luft¬ 
verkehrs zwischen Europa und Amerika, und schon im N April soll ein 
Lenkschiff sowie ein Handley-Pageflugzeug und ein Porte-Wasser¬ 
flugzeug auf die Reise gehen. In Lissabon und auf den Azoren werden 
Ballon- und Flugzeughallen errichtet. Das Luftschiff «R 33» hält 
sich stark an das Vorbild der Zeppeline, hat 42,5 m Durchmesser, 
213 m Länge, fast 120000 cbm, hebt 30 Tonnen, hat 115 km/Std. 
Geschwindigkeit und kann sich 8 Tage in der Luft halten. Es besteht 
aus 61 wasserdichten Zellen, hat 5 Motoren von zusammen 1250 PS 
und bietet Raum für 25 Mann Besatzung. Daß mit einem Lenkschiff 
die Reise möglich ist, das hat die Hundertstundenfahrt des «Zeppelin» 
nach Kartum bewiesen, indem ohne Zwischenlandung 6200 km zurück¬ 
gelegt wurden, etwa das Anderthalbfache der Strecke von England nach 
Newyork direkt, während der amerikanische wie der englische Plan 
keine ununterbrochene Fahrt von mehr als 2000 km vorsieht. 


DER FLUG ÜBER DEN OZEAN. 


Für den Flug über das Atlantische Meer bereitet sich gegenwärtig 
der in New Jersey weilende schwedische Flieger Hauptmann Sund- 
stedt mit einem Wasserflugzeug vor, mit dem Mitte Februar Probe¬ 
flüge beginnen sollten, ln Verbindung mit den zahlreichen Plänen 
über Luftverkehr, die jetzt von sich reden machen, waren auch Pläne 


über BeförSerung von Reisenden zwischen Europa und Amerika 
erwähnt worden, aber bei dem in Rede stehenden Ozeanflug handelt 
es sich lediglich um das Sportuntemehmen, das schon seit einem Jahr¬ 
zehnt die Fliegerkreise beschäftigt und das mit der Stiftung eines 
Preises von 10000 £ durch ein englisches Blatt einen besonders 
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kräftigen Ansporn erhielt. Bereits eine ganze Reihe von Fliegern trat 
dem Gedanken der Ausführung des Ozeanflugs nahe, ohne daß er 
jedoch bisher zur Verwirklichung gekommen wäre. Auch den 
Schweden Sundstedt lockte der hohe Preis, und er hatte sich bereits 
im März 1917 nach Amerika begeben, um dort die schon vorher 
begonnenen Vorbereitungen abzuschließen. Bald danach trat Amerika 
in den Krieg ein und nahm das große Flugzeug, das auf Kosten 
einer Newvorker Zeitung hergestellt worden war, in Beschlag. 
Hiernach gründete Sundstedt mit Unterstützung der amerikanischen 
Regierung eine eigene Flugzeugfabrik, die dann für amerikanische 
Kriegszwecke arbeitete. Inzwischen wurde Sundstedt durch eine Geld¬ 
unterstützung des norwegischen Reeders Hannewig, der während des 
Krieges auf Grund der hohen Frachten ein gewaltiges Vermögen 
erworben hatte, in den Stand gesetzt, ein für Bombardementszwecke 
bestimmtes Flugzeug zu bauen, das nach den freundlichen Absichten 
Hannewigs dazu ausersehen war, Berlin zu bombardieren, nach¬ 
dem es den Flug über den Ozean ausgeführt hätte. Dieses Fahrzeug, 
das im September 1918 fertig sein sollte, dessen Vollendung aber durch 
andere Kriegsarbeiten verzögert worden war, ist es, mit dem jetzt Sund¬ 
stedt über das Atlantische Meer fliegen will. In den letzten Wochen war 
ein Dutzend Mechaniker damit beschäftigt, die Motoren anzubringen. 
Es sind zwei sechszylindrige Motoren, in San Franzisko hergestellt, 
welche 440 PS entwickeln. Die obere Fläche des Wasserflugzeugs hat 
eine Spannweite von 100 Fuß, die untere eine solche von etwas über 
71 Fuß. Die ganze Tragfläche umfaßt 1537 Quadratfuß/ das Ge¬ 
wicht des Flugzeugs beträgt insgesamt 10000 englische Pfund. Der 
Ölbehälter kann 2 Tonnen Motoröl aufnehmen, welche Menge nach 
Sundstedts Meinung genügt, den Flug über den Ozean ohne Unter¬ 
brechung auszuführen. Der Flug soll von der Newark Bay <bei New 
Jersey) beginnen, nach St. Johns auf Neufundland gehen und danach 

hat sich bei einem Versuchsflug in Schottland 
Ein englisches 101 Stunden in der Luft gehalten und dabei, 

Luftschiff wie der Präsident dem Unterhaus bekannt 

gab, 5000 Meilen oder 8045 km zurückgelegt, 
also mehr als die Strecke zwischen Irland und Neufundland (3900 km) 
und zurück. Kürzlich hat der erste Flug des von der Armstrong- 
Whitworth Co. gebauten «Über-Zeppelin* R33 stattgefunden mit 
25 Mann Besatzung unter der Führung von Oberst Hicks. Die 
Hauptgondel enthält drei Räume für die Lenker, den Funkerdienst 
und die Maschinenbedienung,- es sind drei weitere Gondeln mit je 
einem Motor und Schraube vorhanden, also im ganzen vier Schrauben, 


quer über den Ozean nach London fortgesetzt werden. Da das 
Flugzeug bereits fertig ist, stände also der Verwirklichung des Planes 
nichts im Wege. 

Reeder Hannewig, der das Unternehmen stützt, erweist sich auch 
gleichzeitig als ein Luftreeder großen Stils. Er beabsichtigt, einen 
regelmäßigen Luftverkehr zwischen Key West, auf der Halbinsel 
Florida, und Havanna zu gründen,-für welchen Zweck bereits 
eine Anzahl großer Flugzeuge gebaut sein sollen. Diese sollen im¬ 
stande sein, außer der Post nicht weniger als 65 Reisende <!??) mit¬ 
zuführen. Die 1600 PS Motoren stammen aus der von Hannewig 
gegründeten Firma Pusew 'S) Jones. Die Kosten der Flugzeuge 
werden auf 150000 Dollar angegeben, sofern der zwischen Key West 
und Havanna auszuführende Probeflug den Erwartungen entspricht. 
Für diesen Verkehr will Hannewig eine ganze Flotte von Flugzeugen 
bauen lassen. 

Wie nun eben aus Newyork gemeldet wird, hat ein Probeflug mit 
dem Sundstedtschen Flugzeug bei Newark Bay stattgefunden, aber 
einen sehr mißlichen Verlauf genommen. Der Niederstieg in Spiral¬ 
form konnte nicht bis zu Ende durchgeführt werden, vielmehr stürzte 
das Flugzeug aus beträchtlicher Höhe herunter und wurde zum teil 
beschädigt. Sundstedt selbst war an dieser Fahrt nicht beteiligt. Den 
vorliegenden Meldungen nach würde die Ausbesserung des Flugzeugs 
längere Zeit in Anspruch nehmen, was für Sundstedt insofern eine 
unangenehme Sache ist, als reger Wettbewerb um den Preis für den 
Ozeanflug herrscht. Sowohl in England wie in den Vereinigten Staaten 
sind Vorbereitungen für Überfliegung des Ozeans getroffen, wobei 
St. Johns den Ausgangspunkt und Irland das Ziel bilden soll/ und 
am weitesten sind offenbar die Engländer vorgeschritten, während 
amerikanische Flugzeuge, wie es heißt, höchstens erst Mitte Mai 
fahrtbereit sein werden. • 

die von fünf Sunbeam-Motoren zu je 250 PS angetrieben werden. 
Der «R 33» ist kein Handelsluftschiff, sondern ein für jeden anderen 
Zweck verwendbarer Luftkreuzer, dessen Geschwindigkeit mit 95 km 
angegeben wird. England ist überzeugt, heute in der Luftbeherrschung 
die erste Stelle einzunehmen «in Hinsicht auf Bemannung, Apparate 
und Motoren», wie neulich bescheiden der «Friedens-Lufffahrt-Direktor» 
Sykes erklärt hat. Nach seiner Ankündigung wird man auch bald in 
sechs Tagen von England nach Australien fliegen. Auf eine Anfrage 
im Unterhaus hat der Unterstaatssekretär Stely die Versicherung ab¬ 
gegeben, der Staat sei jeder Monopolisierung der Luftfahrt abgeneigt 
und werde dem privaten Unternehmungsgeist freien Spielraum lassen. 



Der neue englische Luftkreuzer.„R 33", das größte Lenkluftscfaiff der Welt (Länge 213 m, c Durchmesser 42,5 m,. 120000 cbm Gasinhalt, 61 Zellen, 5 Motoren 

von zusammen 1250 PS, 25 Mann Besatzung). 
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DIE ZUKUNFT DER LUFTFAHRT. 

Von Dr. Kurt Wegener, Hamburg. 


Das Reich ist künftig nicht mehr, wie früher, von unangenehmen 
Nachbarn, sondern von wütenden Feinden umgrenzt. Seine Grenzen 
werden zudem im Osten, Westen und Norden enger geworden sein. 
Der Freibai(onsport wird durch diese Veränderung der Landesgrenze 
und der Nachbarschaft erschwert werden. Aber auch im Inlande selbst 
wird er auf größere Schwierigkeiten stoßen als früher; weil die Kosten 
gestiegen sind und die zum Klassenhaß erzogene Bevölkerung bei 
der Landung sich vermutlich öfter unangenehm bemerkbar machen 
wird. Anfänge dazu zeigten sich schon in der Zeit vor dem Kriege. 

Dennoch wird der Freiballonsport wieder auf leben, weil er das 
beste Mittel ist, uns aus trüben Gedanken herauszureißen, und weil 
er immer die hohe Schule der Luftfahrt bleiben wird. Bei keinem 
andern Sport ist Belehrung und Schönheit so eng verbunden. 

Motorluftschiffahrt und Fliegen sind in mancher Hinsicht besser 
daran als der Freiballonsport, weil sie da, wo die Landesgrenzen 
unangenehm sind, diese vermeiden und unerwünschten Gegenden und 
Landesteilen aus dem Wege gehen können. Die Motorluftschiffahrt 
ist wegen ihres großen Anlagekapitals kaum noch Sport; für sie werden 
die Luftfahrervereine die Grundlage bilden, insofern sie praktisch die 
Benutzer stellen und so die Kosten des Unternehmens decken, und 
das läßt es möglich erscheinen, daß die Motorluftschiffahrten steilen* 
weise mit den Sportvereinen wieder gekoppelt werden (durch Gründung 
einer G. m. b. H. oder durch Vertragsabschluß mit einer Motor* 
luftschiffgesellschaft). 

Der Motorballon ist um so billiger und rentabler pro Fahrt, je 
langsamer er ist. Desto mehr wächst auch sein Aktionskreis. Aber 
um so mehr ist er auch vom Wetter abhängig, und um so seltener 
kann er ohne Gefahr fahren, was wieder auf die Rentabilität zurück* 
wirkt. Daher scheint eine Teilung der Typen dahin möglich, daß 
kleinere Motorballone zum Spazierenfahren in der Umgegend dienen; 
sie würden sich nie weit vom rettenden Hafen entfernen und ihre 
Fahrten auf gutes Wetter beschränken, bei dem ja auch das Vergnügen 
der Insassen am ungetrübtesten ist. 

Diese Fahrten sind äußerlich ebenso zwecklos, wie etwa das 
Segeln der Badegäste einfcs Seebades in einem Fischerboot. Hier wie 
dort fällt obendrein der reine Sportgedanke, daß man sich selbst 
betätigt, fort; nur der Reiz des Wechsels, des Erlebens bildet die 
Grundlage. 

Große Ballone mit ausreichender Geschwindigkeit <90 km/Std.) 
würden der Kombination von Streckenüberwindung und Anregung — 
also wieder Sport — dienen. Zur bloßen Streckenüberwindung sind sie 
zu teuer und deswegen einstweilen nicht konkurrenzfähig. 

Bei Luftschiffen allgemein darf für die Zukunft nicht übersehen 
werden, daß in den nächsten Jahren auch die Bedienungsmannschaften 
und der Luftschifftrupp infolge der allgemeinen Auflösungserscheinungen 
im Volk nicht so brauchbar sein werden, wie man es in der Ver* 
gangenheit gewöhnt war. Die Qyalitätsfrage aber kann entscheidend 
sein. Sie ist wahrscheinlich in letzter Zeit die Ursache gewesen, 
weshalb z. B. in Rußland alle Luftschiffversuche scheiterten. Mög¬ 
licherweise werden wir infolge der allgemeinen Auflösung der Disziplin 
oder des Ordnungssinnes, der Zuverlässigkeit und gegenseitigen Treue 
vor ungeahnten Schwierigkeiten stehen, wenn praktische Motorluft¬ 
schiffahrt wieder beginnen soll. 

Für einen regelmäßigen fahrplanmäßigen Luftverkehr kommen 
weder Luftschiff, noch Flugzeug heute in Frage, denn sie sind vom 
Wetter abhängig. Im Hagelwetter wird ein Luftschiff ebenso wie ein 
Flugzeug zerschlagen; im Nebel findet es seinen Landungsplatz nicht 
und läuft Gefahr, gegen Berge zu rennen. Bei Gegenwind verliert 
es um ebensoviel Geschwindigkeit über Grund, als der Gegenwind 
ausmacht. Es ist also ähnlich unzuverlässig nach unserem verwöhnten 
Verkehrsbegriffen, wie etwa ein Segelschiff. Wenn ein Segelschiff 
heute noch Wert hat für den Verkehr wegen der Billigkeit der Fracht, 
die die Langsamkeit oder Unzuverlässigkeit der Fahrt ausgleicht, so 
kommt dieser Vorteil für den Luftverkehr nicht in Frage. Ein 
160 PS Flugmotor verbraucht pro Stunde 50 Liter Benzin, also rund 
50 kg (einschließlich öl>, und bei den heutigen Kosten des Betriebs¬ 
stoffes rund 50 M ohne Personal und Materialverbrauch. Für einen 
Flug Berlin^reslau verlangt die Deutsche Luftreederei 600 M. Der 
Luftverkehr ist also sehr teuer, viel teurer als der Eisenbahn* und 
Dampferverkehr, und dazu infolge seiner Abhängigkeit vom Wetter 
unzuverlässig, wenn auch meistens schneller. Obendrein gefährlich. 


Der Luftverkehr mit Motorballon lind Flugzeug ist besonders 
dadurch in einer ungünstigen Lage, daß er mit Verkehrsmitteln in 
Wettbewerb treten muß, die ein halbes bzw. ein ganzes Jahrhundert 
ungehemmtester Entwicklung hinter sich haben und mit deren Kinder¬ 
krankheiten man sich abfand, weil man das neue Verkehrsmittel un¬ 
bedingt brauchte, während man den Flug* und Luftverkehr wohl als 
Ergänzung, nicht aber — außer für sehr seltene Fälle — als dringendes 
Erfordernis ansehen kann. Man hat gemeint, daß er in Kolonien und 
Ländern ohne Eisenbahn und Straßennetz zweckmäßig sei, also in 
unkultivierten Ländern. Aber in diesen ist er bei dem heutigen 
Stand der Dinge auch nur angebracht, wenn man eine beträchtliche 
Gefahr, Unsicherheit und die Aussicht auf recht große Unannehm¬ 
lichkeiten mit in Kauf nimmt im Falle einer Notlandung des Flug¬ 
zeuges oder eines Wrackwerdens des Luftschiffs. Und Notlandungen 
wird es immer geben; sie lassen sich auch durch die schroffsten gegen¬ 
teiligen Äußerungen von Flugfanatikern nicht verhindern. 

Das heutige Fliegen und Luftschiffahren ist also für den regel¬ 
mäßigen fahrplanmäßigen Luftverkehr alles in allem noch nicht ge¬ 
eignet. Es handelt sich vielmehr zunächst darum, die Navigation, 
die Ortsbestimmung außer Sicht der Erde, das Fliegen in den Wolken, 
Landen bei Nebel, ferner, was für das weiter entwickelte Luftschiff 
mehr in den Hintergrund tritt, das Flugzeug selbst und den Motor 
erst zu entwickeln und endlich mit einem regelmäßigen Luftverkehr — 
jedenfalls im Anfang — dem Klima Rechnung zu tragen, ihn örtlich und 
zeitlich zu beschränken. Für die Fragen der Navigation besitzen wir 
bisher noch nicht einmal ein wissenschaftliches Observatorium; die 
Deutsche Versuchsanstalt (Professor Bendemann) in Adlershof ist ja 
mit technischen Aufgaben belastet und hat zu anderen weder Zeit, 
noch geeignetes Personal. 

Unter diesen Umständen ist das Fliegen und Luft¬ 
schiffahren, mag es auch noch so anspruchsvoll als Luft¬ 
verkehr aufzutreten suchen, heute im Grunde genommen 
nur Sport. Nur die Anregungen, der Reiz der Bilder, das 
Gefühl, etwas zu erleben — man möchte fast hinzufügen: 
die Unsicherheit —, rechtfertigen es, außer bei seltenen Ver¬ 
kehrsstörungen, wenn jemand fliegt, statt mit dem Kraft¬ 
wagen oder der Eisenbahn zu fahren. 

Deshalb scheint mir aber auch, daß die alten deutschen Sport¬ 
vereine Fliegen und Motorluftfahrt nun selbst als Sport treiben sollten. 
Haben sie mit dem Freiballonsport neben ihrer eigenen Anregung 
erreicht, daß diejenigen Kräfte geschult und in das Luftmeer als 
Heimat eingewöhnt wurden, in deren Händen nachher die Entwicklung 
des Flugzeugs und Motorballons lag, und daß durch die Initiative 
der Sportvereine die heute von wissenschaftlichen Observatorien über¬ 
nommene Erforschung des Luftmeeres als Grundlage aller Luftfahrt 
eingeleitet wurde, so stehen sie heute, wo diese erste Aufgabe prak¬ 
tisch gelöst ist, soweit sie von Sportvereinen gelöst werden konnte, 
vor einer neuen zweiten, nicht weniger vornehmen, idealen Aufgabe: 
durch Flugsport und Motorballonsport’ die Erfahrungen zu sammeln 
und die Wege zu ebnen für einen künftigen Luftverkehr und die 
neuen Hilfsmittel der wissenschaftlichen Forschung nutzbar zu machen. 
Als bescheidenstes Ziel, das auch der unbemitteltste Verein sich stellen 
kann, wäre die Propaganda für den bereits aufgetretenen sog. Flug¬ 
verkehr bzw. dessen Benutzung, der als Versuchseinrichtung wohl 
auch von Dauer sein wird, und für den voraussichtlich bald auch 
entstehenden Versuch eines Luftschiffverkehrs zu rechnen. Dieser sog. 
Luftverkehr ist ja heute, wie nur immer wieder betont werden kann, 
nur unter dem Gesichtspunkt des Sports, der Anregung lebensfähig. 

Schöner, wertvoller und für die meisten Vereine ausführbar ist 
eigener Flugsport. Tausende ausgebildeter Flugzeugführer sind vor¬ 
handen, von denen viele wie der Freiballonführer zum Sport gern 
weiter fliegen. Tausende von augebildeten Monteuren sind heute in 
den Fabriken zerstreut. Tausende leistungsfähiger Maschinen sind vom 
Reichsverwertungsamt billig (10000— 30000 M. mit 160 PS-Motor> zu 
erhalten infolge der Abrüstung des Heeres. Hallen und Plätze sind 
vorhanden mit Pachtmöglichkeit, so daß ein Flugsport mit verhältnis¬ 
mäßig geringen Kosten ebenso möglich ist wie der Freiballonsport, 
ein Flug (Platzflug oder Oberlandflug) ebenso verabredet und in¬ 
szeniert werden kann wie eine Freiballonfahrt. Allerdings warne ich 
davor, den Flugzeugführer und Monteur zu vernachlässigen. Von 
ihrer geschickten Auswahl wird alles abhängen im Gegensatz zum 



Nr. 7/8 


Richtungsbestimmung im Flugzeug mittels drahtloser Telegraphie 


11 


Freiballonsport. Denn bei den im Heer ausgebildeten Führern und 
Monteuren ist weder besondere Begabung, noch Zuverlässigkeit immer 
garantiert. Dies war eine unvermeidbare Folge der Massenausbildung 
und der einseitigen militärischen Rücksichten. 

In der Fortentwicklung des Fliegens und der Förderung der 
Motorluftfahrt können die Sportvereine ihrer Tradition treu bleiben 
und außer der eigenen Anregung eine ideale höhere Aufgabe fördern. 
Die Zukunft wird uns gerade in der Luftfahrt Probleme stellen, an 
denen das Philistertum derer scheitert, die höhenfremd sind. Der 
Krieg zeigte, daß die Sperrzonen und Sperrgebiete, mit denen man 
den Freiballonsport früher in Fesseln zu legen versuchte, sinnlos sind. 
Denn was von einer Befestigung aus der Luft erkannt werden kann, 
ist dem Gegner im Zeitalter der Luftfahrt auch sogleich bekannt, 
lange bevor die Spitzen seines Heeres die Befestigung erreichen. Das 
gleiche gilt für die Photographie aus der Luft. Hoffentlich werden 
diese Verbote nun aufgehoben. Aber auch die Zollsperre wird sich 


künftig auf größere Gesichtspunkte aufbauen müssen als bisher, da 
der Schmuggel im Flugzeug nicht gehindert werden kann. Will man 
nicht ganz klein handeln und zu jedem Flug, gleichviel, ob Platzflug 
oder Qberlandflug, unter internationaler Vereinbarung Verzollung beim 
Abflug, ‘Auslandspaß in alle umliegenden Länder, vorherige Anfrage 
und Anmeldung am Ziel usw. verlangen, was einer Vernichtung des 
Fliegens gleichkäme, da dieser auf Schnelligkeit und mithin Einfachheit 
der Organisation basiert ist, so ist man gezwungen, sehr großzügig zu 
handeln und sich von der kleinlichen Zollbeengung von heute freizumachen. 

In jedem Falle wird internationale freiwillige Verständigung not» 
wendig sein, und der Luftverkehr wird so zu einer kleinliche Hem» 
mungen bekämpfenden und daher völkerverbindenden Einrichtung. 
Er ist heute noch nicht als regelmäßiger Luftverkehr vorhanden, 
sondern praktisch nur als Sport. Ihn als solchen zu fördern und selbst 
zu pflegen, hat in Deutschland niemand mehr Veranlassung als die 
alten Sportverbände deutscher Luftfahrt. 


RICHTUNGSBESTIMMUNG IM FLUGZEUG MITTELS DRAHT¬ 
LOSER TELEGRAPHIE* 


Zu diesem Aufsatz des Herrn Dr. Thieme im Februarheft 1919 
dieser Zeitschrift geht uns nachstehende Erwiderung des Herrn Ober» 
leutnants Niemann, Leiters der F.T.»Versuchsabteilung der In» 
spektion des Flugzeugwesens und Referenten der Reichs-F.T.-Betriebs» 
verwaltung, zu: 

«Um die tatsächlich große Bedeutung der Funkentelegraphie für 
die künftige Luftfahrt bei der Öffentlichkeit in das richtige Licht zu 
setzen, halte ich es für notwendig, zu obigen Ausführungen folgendes 
mitzuteilen: 

Dem Verfasser sind offenbar die Fortschritte auf dem Gebiete 
der Luft-Funkentelegraphie während des Krieges nicht bekannt, da sie 
aus militärischen Gründen bisher geheim gehalten wurden. Das dar» 
gestellte Verfahren und die beschriebenen Sender und Empfänger sind 
technisch weit überholt. Die beschriebene Methode wurde bereits von 
der Telefunken»Gesellschaft im Frühjahr 1912 praktisch erprobt und 
vorgeführt. — Nach den jüngsten Erfahrungen und jetzigen An» 
forderungen kommt künftig für Luft»Funkentelegraphie nur das System 
ungedämpfter Wellen <Kathodenröhren) in Frage. Aber selbst ein 
F.T.-Kompaß, ungedämpft arbeitend, ist nach dem jetzigen Stand der 
Technik für Flugzeuge und Luftschiffe nicht zu brauchen. Infolge der 
unsymmetrischen Empfangscharakteristik <Richtwirkung) der Antenne 
des Luftfahrzeuges wird die Richtwirkung des Bodensenders je nach 
Flugrichtung bis zu 90 Grad geändert. Der F.T.-Kompaß zeigt also 
falsch. — Ferner ist aus Betriebsrücksichten die Verteilung solcher 
Richtsendestationen an den Landesgrenzen nach Vorschlag Dr. Thiemes 
nicht durchführbar. Die Luft würde auf diese Weise geradezu mit 
Fpnkentelegraphie verseucht werden. Technisch vollkommnere und 
billigere Mittel führen heute besser zum Ziele. Auch der Vorschlag 
der Ausnutzung des Wellenbereiches (400—2000 m> ist aus orga» 
nisatorischen und technischen Gründen praktisch nicht durchführbar. 
Im kontinentalen F.T.-Verkehr kommen für Luftfahrzeuge nur die 
Wellen 100—600 m in Frage. — Die Ortsbestimmung eines Luft» 
fahrzeuges findet künftig in Ausnahmefällen durch «Kreuzpeilung» 
statt (das Luftfahrzeug sendet, und zwei Bodenrichtempfangsstationen, 
deren Entfernung voneinander bekannt ist, peilen gleichzeitig). Im 
allgemeinen aber wird die künftige Orientierung mit dem Telefunken- 
«Flugzeug-Richtfinder» stattfinden (auch für Luftschiffe benutzbar). Es 
besteht im Prinzip aus einer im Rumpf drehbar angebrachten kleinen 
Rahmenantenne in Verbindung mit Hochfrequenz- und Niederfrequenz» 
Verstärker. Mit dieser einfachen Anordnung ist eine Ortsbestimmung 
durch Laienhand nach den bekannten Bodenstationen durchführbar. 
Es ist beabsichtigt, für den nationalen und internationalen Luftverkehr 
die Hauptflughäfen aller Länder mit solchen Orientierungs-Sendeanlagen 
auszurüsten. Diese funken Tag und Nacht auf bestimmter Welle 
ihren Kennbuchstaben und leisten der künftigen Luftschiffahrt dieselben 
Dienste, wie jetzt die Seezeichen und Leuchtfeuer der Schiffahrt.» 

Hierauf erwidert Herr Dr. Thieme folgendes: 

«Zu den obigen Ausführungen von Herrn Oberleutnant Niemann 
bemerke ich vorweg, daß dieselben lediglich auf die Apparate der 
Telcfunken-Gesellschaft zugeschnitten sind und den Eindruck erwecken/ 
als stelle lediglich diese Gesellschaft brauchbare Peilungsvorrichtungen 
her. Tatsächlich aber werden diese Vorrichtungen von allen Firmen 


der drahtlosen Technik gebaut, und speziell bezogen sich die Angaben 
dieses Aufsatzes zum größten Teil auf Fabrikate der Radio»Apparate» 
Gesellschaft in Berlin. Es ist ferner nicht richtig, daß die Tele funken- 
gesellschaft das Verfahren erprobt und vorgeführt hätte/ die Tele» 
fiinkengesellschaft arbeitete mit einer Stoppuhr, eine Methode, die 
allerdings vollkommen unbrauchbar war. Es ist von mir nicht 
behauptet worden, daß das Verfahren für die Zukunft allein maßgebend 
sein wird, ich möchte aber bemerken, daß die Richtwirkungen des 
Senders bei jedem System sich in größerer Höhe vermindern, was ich 
auch im Aufsatz bereits erwähnt habe. Irrtümlich Ist die Annahme, 
daß das beschriebene Verfahren nicht ebenfalls mit Rahmenantennen 
ausgestattet werden könnte, und irrtümlich ist ebenfalls die Angabe, 
daß der Empfänger überholt ist, da die neuen Stationen hier ebenfalls 
mit Röhrensendern und Verstärkern ausgestattet werden, wie es im 
Aufsatz angedeutet ist. 

Daß die Empfänger alle Wellenbereiche haben, ist von Vorteil 
für den Empfänger, weil dadurch der Flugzeugführer auch z. B. die 
Zeitsignale aufnehmen kann, was ihm sonst nicht möglich wäre, weil 
diese mit größeren Wellen gegeben werden. Es ist selbstverständlich, 
daß für den normalen Verkehr im allgemeinen Wellen von ca. 
400—500 m in Frage kommen, welche vorher genau bestimmt werden. 
Nicht richtig ist es ferner, daß die Luft mit Funkentelegraphie ver¬ 
seucht würde, da die Sendeenergie nur gerade ausreicht, um die 
beabsichtigte Wirkung zu erzielen. Die Peilung, welche mit der 
Rahmenantenne vorgeschlagen wird, hat verschiedene Nachteile, so 
u. a. den, daß das Maximum abgehört wird, was physikalisch falsch 
ist, und weiterhin, daß die Einstellung sehr ungenau ist und einen 
außerordentlich großen Winkel umfaßt. Ist das Flugzeug mehrere 
Kilometer von der Station entfernt, so entstehen dadurch Irrtümer, 
welche sich auf ein Vielfaches dieser Kilometerzahl belaufen können. 
Die einfache Peilung mit der Rahmenantenne ist jedenfalls noch nicht 
so vorgearbeitet, daß sie insbesondere an den Grenzen absolut 
zuverlässig wäre. Außerdem werden auch hier zwei Sendestationen 
gebraucht, da man sonst nicht weiß, auf welcher Seite des Flugzeuges 
die Grenze liegt. In großer Höhe treten außerdem außerordentliche 
Fehler durch Reflexion der Wellen an Wolkenschichten und die 
Divergenz der Rahmenachse mit der Wellenachse auf. Es ist selbst¬ 
verständlich, daß alle Firmen heute außerordentlich rege auf diesem 
Gebiet arbeiten, um so mehr, als es sich bei den Rahmenantennen um 
eine Erfindung handelt, welche erst gegen Ende des Krieges gemacht 
worden ist, deren Ergebnisse daher durchaus noch nicht festliegen. 
Zur Richtigstellung der historischen Wahrheit sei noch erwähnt, daß 
die Rahmenantennen seit über 10 Jahren bekannt sind. Die grund¬ 
legenden Versuche stammen von Professor Braun in Straßburg aus 
dem Jahre 1913. Ich halte es für selbstverständlich, daß die Orien¬ 
tierungsmöglichkeiten noch wesentlich gesteigert werden, und es ist 
demnach verfrüht, zu sagen, daß künftig allein der Flugzeug-Richt¬ 
finder der Telefunkengesellschaft Verwendung finden wird. Die Ver¬ 
hältnisse liegen außerdem bei der Verwendung im zivilen Luftfahr¬ 
dienst und in dem Funkendienst der meteorologischen Stationen wesentlich 
anders als im militärischen Funkenwesen, so daß die praktischen 
Ergebnisse auf jeden Fall erst abgewartet werden müssen.» 
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DER TRANSATLANTISCHE LUFTWEG. 

Von Dr. W. Georgii, Frankfurt a. M. 


Gestützt auf den gewaltigen Aufschwung, den Luftschiffe und 
Flugzeuge im gleichen Maße während des Krieges zu verzeichnen 
haben, wendet sich nunmehr das Luftfahrwesen neuen Aufgaben des 
Friedens zu. In dem Programm, das sich die Luftfahrt für die nächste 
Zukunft aufstellt, stehen nicht mehr sportliche Ziele im Vordergrund, 
sondern in erster Linie handelt es sich darum, die großen Leistungen 
und Erfahrungen des Krieges dem praktischen Leben nutzbar zu machen.. 
Zu diesem Zwecke beginnt man allenthalben, die Luftfahrt in den Dienst 
des Verkehrs zu stellen und den Ausbau ständiger Luftverkehrslinien 
durchzuführen. Ober die Anfänge, die in dieser Hinsicht schon gemacht 
sind, hat die Presse in den letzten Wochen genügend berichtet. Die 
Zahl der schon in Betrieb genommenen Luftverkehrslinien wächst von 
Tag zu Tag, die Ziele, die man zu verbinden sucht, werden immer 
weiter gesteckt, und mit Bestimmtheit kann man erwarten, daß bald 
der Versuch gemacht werden wird, eine Rekordleistung durchzuführen, 
mit der man sich schon vor dem Kriege besdjaftigt hat: den Atlan- 
tischen Ozean auf dem Luftwege zu überqueren. 

Die Entfernungen, die auf einem Fluge von Europa nach Amerika 
zurückzulegen sind, betragen vom Westausgarige des Kanals bis Newyork 
5400 km, vom Westende des Mittelländischen Meeres bis Newyork 
6000 km. Berücksichtigen wir die Entfernung von einem deutschen 
Orte, beispielsweise Hamburg, so erhalten wir 6600 km. Der Beweis 
ist bereits erbracht, daß die Überwindung derartiger Entfernungen im 
einmaligen Fluge durchaus möglich ist. Erst kürzlich sind nähere 
Einzelheiten über einen Zeppelinflug nach Afrika bekannt geworden. 
«L 59» hat auf der geplanten Fahrt nach Deutsch-Ostafrika in ununter* 
brochenem Fluge von Bulgarien bis Chartum und zurück 6755 km 
zurückgelegt und damit bereits die Entfernung Hamburg—Newyork 
übertroffen. Für die Überquerung des Atlantischen Ozeans genügt 
aber nicht allein die Überwindung der technischen Schwierigkeiten, 
sondern für das Gelingen dieses Unternehmens sind auch die Witterungs¬ 
verhältnisse ein ausschlaggebender Faktor. Ist schon über Land die 
Luftfahrt trotz aller Fortschritte auch heute noch nicht unabhängig vom 
Wetter, so gilt dies in viel höherem Maße bei einem Flug über das 
Meer. Überraschungen durch plötzlichen Witterungsumschlag, uner¬ 
warteter Sturm, Nebel oder Gewitter werden über Wasser viel leichter 
zum Verhängnis als auf dem Lande, wo man immer noch Zuflucht zu 
einer Notlandung nehmen kann. 

Die Durchführung des Fluges Europa—Amerika muß infolgedessen 
ganz bestimmte, stabile Witterungsverhältnisse zur Voraussetzung haben, 
die wir über dem fraglichen Gebiete des Atlantischen Ozeans in der 
Hauptsache nur im Sommer antreffen. In dieser Jahreszeit steht das 
Wetter zwischen dem europäischen und amerikanischen Kontinent durch¬ 
aus unter dem Einfluß eines Gebietes hohen Luftdrucks, dessen Kern 
bei den Azoren liegt, und dessen Ränder nördlich bis zu 50°, südlich 
bis zu 20° Breite sich erstrecken. Der Kern dieses Hochdruckgebietes 
bildet die Scheide zweier verschiedener Windsysteme, derart, daß 
nördlich von 35° Breite westliche, südlich davon östliche Winde vor¬ 
herrschen. Zur Veranschaulichung dieser Verhältnisse geben wir 2 Tabellen 
an, die A. Peppier in einer Arbeit über «Die Windverhältnisse im 
nordatlantischen Passatgebiet» (Beiträge zur Physik der freien Atmo¬ 
sphäre, Bd. IV) zusammengestellt hat. 


Sommerhalbjahr. 

Häufigkeit der Windrichtungen in Prozenten. 
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Wir sehen, daß in der Zone zwischen 35° und 40° nördlicher 
Breite die westlichen Winde in allen Schichten gegenüber den östlichen 
überwiegen, wenn auch am Boden der Unterschied nicht sehr groß ist. 
In den höheren Schichten, namentlich über 2000 m, wehen die West¬ 
winde aber mit großer Beständigkeit. Am Südrande des atlantischen 
Hochdruckgebietes, zwischen 30° und 35° nördlicher Breite, herrschen 
dagegen die östlichen Winde in den unteren 2000 m bei weitem vor. 
Wir befinden uns hier in der eigentlichen Passatregion, die sich durch 
große Beständigkeit nicht nur der Windverhältnisse, sondern der 


Witterung überhaupt auszeichnet. In größeren Höhen, von 3000 m 
aufwärts, haben aber auch in diesem Gebiet die westlichen Winde noch 
die größte Häufigkeit. Die mittlere Windstärke zeigt während der 
Sommermonate im Bereiche des Passats eine gleichmäßige, langsame 
Zunahme mit der Höhe. Von 5,4 m/Sek. am Boden steigt sie auf 
8,8 m/Sek. in 5000 m. Das sind Werte, die für die Luftfahrt sehr 
günstige Verhältnisse darstellen, zumal die Schwankung der Wind¬ 
geschwindigkeit nicht sehr erheblich sein dürfte. Stürmisches Wetter 
ist während der Sommermonate über dem Atlantischen Ozean zwischen 
30° und 50° nördlicher Breite selten. Nur in 2 bis 3 Fällen unter 100 
wächst der Wind in dieser Jahreszeit auf Sturmesstärke an. Zu beachten 
ist allerdings, daß im westlichen Teil des Ozeans, im Bereiche des Golf¬ 
stromes, atmosphärische Störungen durch Tiefdruckwirbel, die vom 
amerikanischen Kontinent heranzfehen, auch im Sommer Vorkommen. 
Im Mai reichen diese Wirbel vielfach noch bis 35° nördlicher Breite, 
doch rücken sie mit Fortschreiten der Jahreszeit immer weiter nach 
Norden. — Nächst dem Winde sind Bewölkung und Nebel die 
wichtigsten Witterungselemente für die Luftfahrt. Es trifft $ich un¬ 
günstig, daß auf dem Meere gerade im Sommer die Nebelhäufigkeit 
am größten ist, und daß auf dem üblichen Seewege von Europa nach 
Amerika ein ausgedehntes und sehr beständiges Nebelgebiet liegt Mit 
Rücksicht auf die große Bedeutung dieser Witterungserscheinung gerade 
für unser Problem, sei eine ausführlichere Tabelle über die durchschnitt¬ 
liche Häufigkeit der Nebelstunden in verschiedenen Gradfeldem des 
Atlantischen Ozeans nach Angaben des «Segelhandbuches für den 
Atlantischen Ozean» wiedergegeben: 


Durchschnittliche Anzahl der Nebelstunden: 
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Bemerkenswert ist nach dieser Zusammenstellung vor allen Dingen, 
daß die Nebelhäufigkeit von Osten nach Westen und von Süden nach 
Norden zunimmt. Die größte Anzahl der Nebelstunden finden wir in 
dem Gradfelde zwischen 50—45° nördlicher Breite und 50 —40° west¬ 
licher Länge, aber auch an der amerikanischen Küste selbst bis in die 
Breite von 40° ist die Nebelhäufigkeit noch recht groß. Die günstigsten 
Verhältnisse zeigt wieder die Zone südlich des 40. Grades, in welcher 
Nebel während der Sommermonate sehr selten auftreten. Auch die 
Bewölkungsstärke ist in diesem Gebiete, das zugleich mit dem Vor¬ 
herrschen östlicher Winde zusammenfällt, am geringsten. Im Bereiche 
des Passatwindes werden im allgemeinen nur vereinzelte Cumuli an¬ 
getroffen, die der Luftfahrt nicht im geringsten hinderlich sind. Die 
mittlere Bewölkungsstärke beträgt in dieser Zone 4—5, also etwa halbe 
Himmelsbedeckung, während sie in den nördlicheren Breiten zwischen 
45—50° auf 7 ansteigt und hier gerade in den Sommermonaten ihr 
Maximum hat. 

Diese Angaben über die klimatischen Verhältnisse des Atlantischen 
Ozeans zeigen uns den Weg, auf dem man während der Sommermonate 
die Luftverbindung von Europa nach Amerika mit Aussicht auf Erfolg 
versuchen kann. Wie wir gesehen haben, findet man die günstigsten 
Witterungsbedingungen, namentlich während der Monate Juni 
und Juli, zwischen 30 und 35° nördlicher Breite. Der Flug würde 
infolgedessen zweckmäßig an der Südküste von Spanien, bei Gibraltar, 
beginnen und unweit Madeira vorüber direkt nach den Bermudasinseln 
führen. Ist Newyork als Endziel vorgesehen, so würde man von den 
Bermudasinseln an, auf Nordwestkurs gehend, die amerikanische Küste 
ansteuern. Dieser Weg ist nicht der kürzeste. Die Entfernung 
Gibraltar—Newyork beträgt direkt schon 6000 km. Das Abbiegen 
nach Süden bis in die Zone von 30— 35° nördlicher Breite erhöht 
diesen Wert noch etwas. Aber in der Luftfahrt gilt, ebenso wie für 
die Segelschiffe, der Grundsatz, daß der kürzeste Weg bei weitem nicht 
immer der beste ist. Günstige Windverhältnisse können bewirken, daß 
auf einem Umwege die Fahrt schneller von statten geht als auf der 
direkten Route. Nehmen wir an, der Flug würde in 1000—1500 m 
Höhe zurückgelegt, da in dieser Schicht die Ostwinde am sichersten 
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auftreten, und berücksichtigen wir, daß die mittlere Windstärke in dieser 
Höhe 6,5 m/Sek. beträgt, so würde ein Flugzeug mit einer Eigen¬ 
geschwindigkeit von 100 km — nur Großflugzeuge kommen in 
Frage — die Strecke von 6000 km bei dem herrschenden Rückenwind 
in etwa 50 Stunden zurücklegen. Für den Rückflug würde man am 
zweckmäßigsten die nördlichere Zone zwischen 35 und 40° wählen und 
größere Höhen, am besten 3000 — 4000 m, aufsuchen, um die hier mit 
großer Beständigkeit wehenden westlichen Winde auszunutzen. 

Mißlich ist für ein eventuelles deutsches Flugunternehmen von 
Europa nach Amerika die eben erwähnte Route, weil sie vom Aus¬ 
lande ausgeht und es fraglich ist, ob uns das internationale Luftrecht 
die Freiheit gibt, die Landesgrenzen zu überfliegen. Es bleibt uns 
deshalb für einen derartigen Flug in der Hauptsache nur der Luftweg 
über dem Meere. Ausgehend von unserer Nordseeküste, müßte die 
Route durch den Kanal gehen und dann zunächst stark nach Süden 
oder Südwesten führen, mit Kurs annähernd auf die Azoreninseln. 


Erst südlich 40° nördlicher Breite würde man die amerikanische 
Küste direkt nach Westen ansteuern. Es empfiehlt sich nicht, auf dem 
Fluge nördlich von 40° nördlicher Breite zu bleiben, da man auf dieser 
Linie an der Westseite des Ozeans in das Nebelgebiet zwischen 
40 — 50° nördlicher Breite und 40 — 70° westlicher Länge kommt, und 
man sich außerdem in der Zugstraße der Tiefdruckgebiete befindet, die, 
vom amerikanischen Kontinent kommend, dem Golfstrome folgen. 
Zweifellos wird man durch dieses Ausbiegen nach Süden zu einem 
großen Umweg gezwungen/ aber unter Ausnutzung günstiger Wind¬ 
verhältnisse kann man diese Verlängerung wieder ausgleichen. Wir 


Als Ersatz für Wasserstoffgas im Ballon und Lenkschiff will 
man in den Vereinigten Staaten Helium verwenden, das nicht ganz 
so schwer wie Wasserstoff, immerhin aber achtmal leichter als die 
Luft ist. Der Vorzug beruht auf der Unverbrennbarkeit dieses Gases. 
Bis vor kurzem war es recht selten und kostbar,- man fand es in den 
Gasen einiger Wärmequellen und einiger Mineralien. Nun sind in 
den Vereinigten Staaten neue ergiebige Quellen entdeckt worden, so 
daß Helium nun 20000mal billiger ist als vor dem Kriege. Bei der 
Unentzündbarkeit des Heliums wäre es möglich, im Innern der 
Ballone die Motoren einzubauen und damit den Luftwider¬ 
stand zu vermindern. Auch kann durch Erwärmung des 
Gases diesem eine größere Auftriebkraft gegeben werden. 

Der chinesische Verkehrsminister hat nach der «Times» mit 
einem Syndikat von Peking einen Vertrag abgeschlossen über die 
Lieferung von 100 Handley-Page-Flugzeugen zur Schaffung eines 
Luftpost- und Lufthandelsdienstes zwischen China und den Ver¬ 
einigten Staaten. 

Ein Preis von 50000 Dollars ist dem Amerikanischen Aero-CIub 
von einem L. Benett zur Verfügung gestellt worden zur Veranstaltung 
eines internationalen Wettbewerbs mit Fallschirmen für Flugzeuge. 


befinden uns auf dieser vom Kanal ausgehenden Route allerdings 
außerhalb der Zone beständiger östlicher Winde. Wir sind schon im 
Westwindgebiet, das namentlich in.der Höhe sehr ausgeprägt und 
durch seinen Gegenwind sehr hinderlich für die Durchführung des 
Fluges ist. Es kommt deshalb in diesem Falle darauf an, eine Wetter¬ 
lage abzupassen, bei der das Azorenhoch einen kräftigen Vorstoß nach 
Norden macht und hierdurch gleichzeitig das Gebiet vorherrschender 
Ostwinde weiter nach Norden verlagert. Bei der Durchsicht der Wetter¬ 
karten des Atlantischen Ozeans, die von der Deutschen Seewarte als 
Dekadenbericht herausgegeben wurden, kann man bisweilen sehen, daß 
nach Abschluß einer Tiefdruckperiode die atlantische Antizyklone sehr 
weit nach Norden, unter Umständen bis Island vordringt, so daß das 
ganze Meeresgebiet zwischen Europa und Nordamerika von hohem 
Drucke eingenommen wird. Diese Luftdruckverteilung ist am geeignetsten 
für eine Überquerung des Ozeans von Deutschland aus. Als Beispiel 
für diese Lage sei der 28./29. IV. 1907 angeführt. 

An diesen Tagen liegt über 
dem ganzen, in Frage kom¬ 
menden Gebiet eine umfang¬ 
reiche, kräftige Antizyklone, 
deren Kern mit über 775 mm 
zwischen 40 und 50° nörd¬ 
licher Breite sich befindet. Die 
Windverhältnisse sind denk¬ 
bar günstig. Vom Kanal aus 
würde man auf dem Fluge 
zunächst dem herrschenden N- 
bis NO-Winde* folgen, um 
weiter südlich unter 40° nörd¬ 
licher Breite in die reine Ost¬ 
windzone zu kommen, die sich 
über den ganzen Ozean weg 
bis an die amerikanische Küste 
ausdehnt. Man könnte bei 
dieser Wetterlage aber wohl 
auch wagen, mit Rückenwind 
aus NO den Kurs auf der 
kürzesten Linie vom Kanal 
nach Newyork zu wählen. 
Allerdings müßte man sich in 
mittlerer Höhe halten, da mit 
großer Wahrscheinlichkeit auch 
bei diesen Luftdruckverhält- 
nissen in den oberen Schichten westliche Winde herrschen würden. 

Solche günstigen Witterungsverhältnisse, wie am 28./29. IV. 07, 
sind aber nicht allzu zahlreich, und dies ist der Nachteil für die trans¬ 
atlantische Route vom Kanal aus. Während man auf dem südlichen 
Luftwege vom Westausgang des Mittelländischen Meeres während des 
ganzen Sommers nahezu dauernd die gleichen günstigen Witterungs¬ 
verhältnisse antrifft und infolgedessen für die Durchführung des 
Fluges viel weniger an einen bestimmten Termin gebunden ist, kann 
man auf der nördlichen Route den Flug nicht wagen, ohne eine 
bestimmte Hochdruckwetterlage abzuwarten. 


Curtiss baut in den Vereinigten Staaten ein Wasserflugzeug, 
das 75 Personen befördern kann. (?) 

kann, den früheren ruhmredigen Ankün- 
Mit den französischen digungen zum Trotz, immer noch kein Staat 
Luftpostverbindungen gemacht werden. Selbst der «Auto» gibt 
zu, daß die bisherigen Ergebnisse geradezu 
kläglich waren. Der Luftpostleiter Deletete macht für den Mißerfolg 
die allgemeine Transportkrise geltend, wieso, ist nicht recht einzu¬ 
sehen. Es scheint auch an dem Entgegenkommen der Militärbehörden 
zu hapern, die die Apparate liefern müssen. Der regelrechte Betrieb 
der auf den l.März angekündigten Linien Paris —Brüssel und Avignon — 
Nizza werde noch lange auf sich warten lassen/ ja, der Handels- und 
Postminister habe noch nicht einmal den nötigen Kredit für die Ein¬ 
richtung der Luftposten verlangt. 

Zu der vpn der «Frankfurter Zeitung» ver- 
Luftverbindung breiteten Meldung über einen Zeppelin-Luft- 
Berlin —Schweiz. verkehr Berlin —Schweiz erfahren wir, daß die 

Luftschiffbau-Zeppelin-G. m. b. H. der Ver¬ 
wirklichung einer solchen Verbindung erst dann näher treten wird, 
wenn die innere wie äußere politische Lage genügend geklärt ist. 



Luftdruckverteilung und Wind über dem Atlantischen Ozean am 28. IV. 1907, 8 Uhr vorm. 
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VORSCHLÄGE FÜR DDE ANWENDUNG UND ORGANISATION DER 
FUNKENTELEGRAPHIE IM KÜNFTIGEN LUFTVERKEHR. 

Von Oberleutnant Niemann, Leiter der F.T.-Versuchs-Abteilung der Inspektion des Flugzeugwesens, 

Referenten der Reichs -F.T.-Betriebsverwaltung. 


I. Anforderungen des Luftverkehrs an die Funkentelegraphie 
und das F.T. * Verfahren. 

In seiner Denkschrift vom 9. 1. 19 sagt der Herr Unterstaatssekretär 
des Reichsluitamtes über den künftigen Luftverkehr unter anderem: 
«In der Konkurrenz mit anderen Verkehrsmitteln kommt für das Flug¬ 
zeug noch der wesentliche Nachteil in Betracht, daß die anderen Be¬ 
förderungsmittel auf der Erde auch die Nacht zur Verfügung haben. 
Es darf auch nicht übersehen werden, daß der Luftverkehr kein regulärer 
nach einem festen Fahrplan sein kann. Es kann nur ein zufälliger 
Luftverkehr sein, der von Fall zu Fall bei einigermaßen gutem Wetter 
stattfindet.» Soll das Flugzeug also künftig in wirksame Konkurrenz 
mit Eisenbahnen, Kraftwagen und Schiff treten, so ist es erforderlich, 
daß die Technik aus dem Schönwetterflugzeug ein betriebssicheres Nacht- 
Schlechtwetterflugzeug macht. Die Schwierigkeit liegt hier in Start, 
Landung und Orientierung. Als wettertüchtig haben sich unsere 
heutigen Flugzeuge in jeder Hinsicht bewährt. Wind, Wolken, Schnee 
und Regen können den Piloten am Fliegen nicht mehr hindern. 

Eine bedeutende Sicherheit für Start, Landung und Orientierung 
bietet jedoch die Anwendung der Funkentelegraphie. Während des 
Krieges hat sie sich trotz der Antipathie des Flugzeugführers in schnellem 
Lauf die Fliegerei erobert. Außer Jagdflugzeugen verließ kein militärisches 
Flugzeug die Werft ohne F.T.-Ausrüstung. Die F.T. war die Kommando¬ 
sprache des Fliegers und das Mittel, seine Beobachtungen in schnelle 
Waffenwirkung bei der fechtenden Truppe am Boden umzusetzen. 

Die gleiche Bedeutung wird die F.T. auch künftig für die Luft¬ 
streitkräfte behalten. Nach Eintritt der Waffenruhe erweitert sich ihr 
Anwendungsgebiet nunmehr auf die Friedensfliegerei. 

In Folgendem soll die Anwendung der Flieger-F.T. und ihre 
Organisation im Rahmen der gesamten künftigen Luftfahrt und des 
gesamten F.T.-Wesens betrachtet werden und zwar nach dem jetzigen 
Stande und der jetzigen Leistung der Technik. 

Der Luftverkehr entwickelt sich gegenwärtig in folgende drei 
Hauptrichtungen : 

a> Luftverkehr {national und international) von Luftverkehrs- 
. gesellsdiaften. 

b> Flugsport und Flugverkehr von Privatleuten. 
c> Militärischer Flugdienst. 

Die verschiedenen Arten von Flugbetrieb stellen an die F.T. ent¬ 
sprechend verschiedene Anforderungen. Zunächst soll der Luftverkehr 
der Luftverkehrsgesellschaften betrachtet werden. 

1. F.T. für Luftverkehrsgesellschaften. 

A. Wettermeldedienst. 

Der Flieger ist in erheblichem Maße vom Wetter abhängig. Es 
kommt also darauf an, ihn jederzeit vor und während des Fluges 
über die Wetterlage an den für ihn in Frage kommenden Flugstrecken 
und Flughäfen zu unterrichten. Diese Aufgabe erfüllt die F.T. im 
Wetterdienst. 

Auf Grund der bisherigen Erfahrungen muß die Organisation des 
Wettermeldedienstes in folgenden beiden Arten geschehen: 
a> Internationaler Wettermeldedienst. 
b> Reichswettermeldedienst. 

Der Internationale Wettermeldedienst bezweckt die Orien¬ 
tierung über die jeweilige Wetterlage aller am Luftverkehr beteiligten 
Länder. Die Meldungen sind nach bestimmtem F.T.-Schema {siehe 
weiter unten) ständig auf stationärer Welle acht mal täglich, also alle 
drei Stunden, von der Hafenstation des Zentralflugplatzes der Reichs¬ 
hauptstädte zu geben. 

In Deutschland hat diesen Dienst also die Hafenstation Berlin 
zu übernehmen. Sendeenergien sind so zu bemessen, daß innerhalb 
des Reichs die Verkehrsflugzeuge im Fluge empfangen, außerhalb des 
Reiches die zum gleichen Kontinent gehörigen Hafenstationen empfangen 
können. 

Ein Flugzeug der Linie Madrid-Paris—Brüssel—Berlin wird also 
beim Abfluge in Madrid, Paris und Brüssel die Wetterlage in Berlin 
erfahren, und sobald es die Gegend Aachen, Cöln erreicht, in der Lage 
sein, bereits selbst von Berlin zu empfangen. 


Der Reichswettermeldedienst bezweckt die Orientierung über 
die jeweilige Wetterlage an den Flughäfen im Reich. Er hat stündlich 
regelmäßig auf stationärer Wefle wie der Internationale Wetterdienst 
nach bestimmtem F.T.-Schema zu erfolgen {siehe weiter unten). Die 
Meldungen erfolgen von den Hafen-F.T.-Stationen zu bestimmten 
Zeiten. Die Sendeenergien sind so zu bemessen, daß über Land auf 
500 km zum Flugzeug auf mindestens 150 —200 km mit Sicherheit 
empfangen werden kann. 

Die Wettermeldungen selbst haben zu enthalten: 

a) Stationsnamen, 

b> Bewölkung, * 

c) Wolkenhöhe bzw. Höhe des Bodennebels, 

d) Bodenwind in Sek./m, 

e) Allgemeine Beurteilung des Flugwetters, 

f) Stationsname und Schlußzeichen. 

Die Art der Bewölkung wird durch folgende F.T.-Abkürzungen 
wiedergegeben: 

a) bedeutet «klar», 

b) bedeutet «halb-bedeckt», 

c) bedeutet «ganz bedeckt», 

d) bedeutet «Bodennebel», 

e> bedeutet «Zirrus», 

f> bedeutet «Kumulus», 

g) bedeutet «Nimbus», 

h) bedeutet «Gewitterneigung», 

i) bedeutet «Gewitter». 

Die Wolkenhöhe wird unter Voransetzung eines «W* in Hunderten 
von Metern angegeben. Es bedeutet demnach: 

W 5 = Wolkenhöhe 500 m. 

Die Höhe des Bodennebels wird in Metern unter Voransetzung 
eines «n» wiedergegeben. Es bedeutet demnach: 

n 150 = Höhe des Bodennebels beträgt 150 m. 

Die allgemeine Beurteilung des Flugwetters wird mit folgenden 
römischen Zahlen als F.T.-Abkürzung wiedergegeben: 

I. bedeutet = «Einwandfrei», 

II. bedeutet = «Günstig», 

III. bedeutet = «Normaler Luftverkehr läßt sich durchführen», 

IV. bedeutet = «Ungünstig», 

V. bedeutet = «Flugbetrieb muß eingestellt werden». 

Als übliches Schlußzeichen wird das altbekannte «dd» = «ich scheide 
aus dem Verkehr aus», gegeben. 

Beispielsweise würde eine Wettermeldung des Flughafens Hamburg 
6,30 vorm, folgendermaßen lauten: 

«Hamburg — halb bedeckt = Wolkenhöhe 800 m = Bodenwind 
6 Sek./m = normaler Luftverkehr läßt sich durchführen.» 

Der Funkenspruch lautet entsprechend: 

«ha—b—W8—6—III—ha—dd.» 

B. F.T.-Peilung. 

Der Telefunken-«Flugzeug-Richtfinder» ist der Orientierungs¬ 
sinn des Fliegers. Dieses Hilfsmittel ermöglicht den Piloten bei Nacht 
und Nebel, beim Flug über Wolken ohne Bodensicht richtig seinen 
Weg zu Anden. Mit dem Flugzeug-Richtfinder wird die’F.T. das 
unentbehrliche Hilfsmittel des Luftverkehrs. Die Durchbildung und 
Organisation der F.T.-Peilung erfordert daher besondere Sorgfalt und 
Bevorzugung vor jedem anderen Luft-F.T.-Verkehr. 

Es wird hier gleich bemerkt, daß die «Kreuzpeilung» {Anschneiden 
des Flugzeuges von zwei Boden-Richtempfangsstationen aus) als Orts- 
bestimmungsmfttel für den künftigen Flugbetrieb nur in ganz bestimmten 
Sonderfällen in Frage kommt. Bei diesem Verfahren kann jeweilig 
immer nur ein einziges Flugzeug angepeilt werden. Dabei muß das 
Flugzeug ein Peilsignal funken, zwei Richtempfangsanlagen peilen, und 
das Peilergebnis wird durch besondere Sendestationen dem Flugzeug 
mitgeteilt. Ein großer Apparat muß also in Tätigkeit treten, die Luft 
wird mit Funkensprüchen verseucht und der praktische Wirkungsgrad 
ist gering. Die «Kreuzpeilung» besitzt deshalb praktisch nur geringe 
Bedeutung und hat in der künftigen Organisation nur in Sondcrfallen 
Raum {Anpeilen und Senken unbemannter Flugzeuge «Luftrohrpost»). 
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DerTelefiinken-«Flugzeug-Richtfinder» peilt innerhalb seines Wellen¬ 
bereiches jede sendende Bodenstation an. Für die allgemeine Orien¬ 
tierung innerhalb Deutschlands genügt je eine Sendestation im 
Osten, Westen, Süden und im Zentrum, sogenannte «F.T.-Oricntierungs- 
stationen» sind also zu errichten auf den Flugplätzen: 


Berlin, 

Rufname = 

, Welle 

= 500 m. 

Königsberg, Rufname = 

, Welle 

= 520 m. 

Breslau, 

Rufname = 

, Welle 

= 540 m. 

München, 

Rufname = 

, Welle 

= 480 m. 

Cöln, 

Rufname = 

, Welle 

= 460 m. 


Die Reichweite dieser Stationen muß mit Sicherheit gegen Flug¬ 
zeuge 500 km betragen. 

Im übrigen ist auf jedem Flughafen der größeren Städte eine 
kleinere Station, Sendereichweite gegen Flugzeuge mit Sicherheit 30 km, 
zu errichten, welche die Flugzeuge in den betreffenden Hafen hinein¬ 
lotsen, sogenannte «F.T.-Hafen-Lotsen-Stationen». 

Die «Orientierungs*- und die «Lotsen»-Stationen sind in ihrer 
Wirkung mit den Seezeichen zu vergleichen. Die Seezeichen sind Tag 
und Nacht in Betrieb und dienen der nationalen und internationalen 
Handels- und Kriegsschiffahrt. Den gleichen Zweck haben die «Orien¬ 
tierungs»- und «Lotsen»-F.T.-Stationen für die Luftfahrt zu erfüllen. 
Sie müssen deshalb auf ihrer Welle Tag und Nacht ununterbrochen 
ihren unveränderlichen Rufnamen senden. — 

C. F.T.-Start- und Lande-Meldedienst. 

Wie bei der Eisenbahn ein geordneter Betrieb ohne den tele¬ 
graphischen Zug An- und Abmeldedienst und ohne Signaldienst nicht 
möglich ist, bedarf auch der geregelte Luftverkehr dieser geregelten 
Hilfsmittel. Einen derartigen Verkehr mit den bestehenden Telegraphen- 
und Fernsprechleitungen auszuführen, stößt auf fast unüberwindliche 
Schwierigkeiten infolge der bereits jetzigen starken Beanspruchung des 
Telegraphen- und Fernsprechnetzes für andere Zwecke. Das Verlegen 
neuer Leitungen würde die Aufgabe nur zum teil erfüllen/ denn es 
würde damit lediglich eine Verbindung der Flughäfen untereinander, 
aber keine Verbindung mit den Flugzeugen geschaffen. Diese Ver¬ 
bindung ist aber die wichtigste! Das Gegebene ist hier der Funken¬ 
spruch. Ein solcher Betrieb umfaßt folgende Arten von Fankensprüchen: 
a> Start-, und Landemeldungen, 
b> Landeerlaubnis und Landeverbot, 
c> Not-Landemeldungen. 

Zur Durchführung dieses Verkehrs ist die Ausrüstung der Flug¬ 
häfen mit Sendeempfangs-, der Flugzeuge mit F.T.-Bordgerät für 
Wechsel verkehr notwendig. Die Reichweite der Hafenstationen muß 
so groß sein, daß die nächste Hafenstation der Luftverkehrslinie auf 
jeden Fall erreicht werden kann. Gegen Flugzeuge muß sie 75 % der 
Länge der größten Luftverkehrslinie betragen, damit das Flugzeug in 
ständiger Verbindung mit einem Flughafen bleibt. Die Funken- 
sprüche selbst haben nach folgendem Schema zu erfolgen: 

Zu a> Start- und Landemeldungen. 

Reihenfolge der Meldungen beim Start: 
a> Rufname des Flughafens, 

b) Rufname des Reiseziels, 
c> Zeit des Starts, 

d> Nummer und Rufname des Flugzeuges, 
e) Anzahl der Passagiere, 

f> Das Gewicht des mitgeführten Gepäcks in kg, 
g) Rufname des Flughafens und Schlußzeichen. 

Beispiel für eine Startmeldung: 

Flugzeug G 108 <px> startet von Hamburg um 7,20 vorm, nach 
Cöln mit 5 Passagieren und 160 kg Gepäck. Gefunkt wird: 

* «ha—cö—G108, px-0720-5-160-ha~dd.» 

Zu b> Landeerlaubnis. 

Bei intensivem Flugbetriebe auf kleinem Platz ist es besonders 
nachts und bei unsichtigem Wetter erforderlich, die ankommenden 
Flugzeuge der Reihe nach landen zu lassen, um Kollisionen zu ver¬ 
meiden. Deshalb erbittet sich jedes Flugzeug vor der Landung die 
Landeerlaubnis und darf nicht früher landen, als bis sie von der Start¬ 
leitung durch die Hafenstation erteilt wird. Wird in dringenden Fällen 
<z. B. Havarie oder Betriebsstoffmangel) eine Bevorzugung vor anderen, 
gleichfalls landenwollenden Flugzeugen notwendig, so wird dieses 
unter Hinzufügung des üblichen Dringlichkeitszeichens «kr» gemeldet. 
Beispiel: 

Flugzeug G 108 (Rufzeichen px) erbittet in Cöln Landeerlaubnis. 


Gefunkt wird: 

G108, px—cö—la? — um um/ dabei bedeutet: (a = landen, 
um um = ich schalte auf Empfang um. 

Flugzeug G 108 (Rufzeichen px> erhält vom Flughafen Cöln 
Landeverbot mit 10 Minuten Wartezeit. 

Der Text lautet entsprechend: 

Flugzeug G 108 ist vom Hafen Cöln verstanden, nicht landen, 
10 Minuten warten, Cöln schaltet auf Empfang um! 

Gefunkt wird: 

«G 108, px—v—oö—ve ve—nl—nl—wa 10—w 10 um um» 
Dabei bedeutet aus dem allgemeinen Abkürzungskodex: 
u = von 

nl = nicht landen 

wa = warten (die Minutenzahl wird zahlenmäßig dahinter angegeben) 
Die Landeerlaubnis wird entsprechend mit la — landen erteilt. 

Zu C. Notlandsmeldungen. 

Es ist wichtig, jederzeit über den Verbleib des Flugzeuges 
unterrichtet zu sein, insonderheit bei Notlandungen. 

Aus diesem Grunde sind Verkehrsflugzeuge mit solchen F.T.- 
Bordgeräten auszurüsten, welches technisch das Funken im Stand bei 
stillstehendem Flugzeugmotor gestatten. Eine Notlandmeldung um-, 
faßt folgende Punkte: 

a) Nummer und Rufname des Flugzeuges, 

b) Rufname des angerufenen Flughafens, 

c) Unterwegs von — nach, 

d) Ort der Notlandung, \ 

e) Art der Notlandung, 

f) Landungsmöglichkeit eines Ersatzflugzeuges, 
g> Besonderes, 

h) Umschaltezeichen. 

D. Telegrammverkehr der Passagiere. 

Während der unter A, B und C angeführte F.T.-Verkehr einen 
Sicherheitsfaktor im Flugbetriebe darstellt, bildet der Telegramm¬ 
verkehr der Passagiere einen erheblichen Rentabilitätsfaktor. Es ist 
von Vorteil, daß bei großem Oberland- bzw. Oberseeverkehr ähnlich 
wie auf Schiffen die Passagiere ständig in telegraphische Verbindung 
mit der Außenwelt treten können. Es kommt hierfür sowohl der 
Verkehr mit dem Boden wie mit anderen Flugzeugen in Frage. 

2. F.T. für Flugzeugsport und privaten Luftverkehr. 

Der private Flugsport und Luftverkehr wird sich hauptsächlich 
des Wettermeldedienstes und des Flugzeugrichtfinders bedienen. Dem¬ 
entsprechend wird an Bord ein einfacher Empfänger zur Aufnahme 
der Wettermeldungen und ein Richtfinder mit kontinuierlichem Wellen¬ 
bereich mitgeführt. Während die Verkehrsflugzeuge der Luftverkehrs¬ 
gesellschaften ihre bestimmten Strecken fliegen und das Bord-F.T.* 
Gerät lediglich auf die Wellen der Hafenstationen dieser Strecke an¬ 
zusprechen braucht, konstruktiv also äußerst einfach gestaltet werden 
kann, muß der Privatflieger jederzeit in jede Richtung fliegen und mit 
den entsprechenden Stationen verkehren können. Der entsprechende 
Richtfinder und Bordempfänger muß daher über einen verhältnismäßig 
großen Wellenbereich verfügen. Um auch in diesem Falle ein einfaches, 
durch Laienhand bedienbares Gerät zu beschaffen, bleibt der F.T.-Indu- 
strie ein wichtiges Arbeitsfeld offen. 

3. F.T.-Verkehr der Luftstreitkräfte. 

Der rein militärische F.T.-Verkehr der Luftstreitkräfte ist ohne 
Rücksicht auf Friedensverhältnisse nur auf die Bedürfnisse des Krieges 
zugeschnitten. Das Bordgerät sowie die Bodenstationen sind bezüglich 
Bauart und Leistung anders konstruiert als die Friedenss^tionen des 
Luftverkehrs. Während die Hafenstationen hier stationär sind, be¬ 
gleiten die Flieger-Bodenstationen ständig die fechtende Truppe und 
sind sowohl im Trichterfelde unmittelbar am Feinde wie weit hinten 
bei den höheren Stäben eingesetzt. Wie im Kriegsfälle die See¬ 
zeichen entfernt wurden, so hört für den Kampfflieger auch der Flug¬ 
zeugrichtfinder auf, zu arbeiten, wenn er den Gegner anfliegt. Die 
F.T. der Luftstreitkräfte bildet also ein für sich abgeschlossenes 
einheitliches Gebilde, sie kann nicht ohne weiteres in den Rahmen der 
Friedens-F.T. hineingefügt werden. Stationsarten und ihre Leistungen 
stehen auf Grund der letzten Kriegserfahrung fest und sind im Laufe 
der Zeit von den dazu besonders berufenen militärischen Dienststellen 
gemeinsam mit der Industrie zu verbessern. (Schluß folgt.) 
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LUPTPAHRTRECHT 


Luftfahrtrecht im Entwurf der Reichsverfassung. 

(Schluß.) 

Artikel 107 des Entwurfs spricht von «Kraftfahrreugen zu Lander- 
zu Wasser und in der Luft*. Dem Oberbegriff «Kraftfahrzeug*, 
worunter der herrschende Sprachgebrauch nur die Automobile, den 
Haupttyp der Kraftfahrzeuge zu Lancle, versteht, ordnet Artikel 107 
auch gewisse Wasserfahrzeuge unter und ebenso gewisse Luftfahrzeuge# 
Luftschiffe und Flugzeuge. Gemeinsam ist den drei Kategorien das 
Vorhandensein eigener Antriebskraft. Die Ausdehnung des 
Ausdrucks Kraftfahrzeuge auf die genannten Luftverkehrsmittel ist 
eine terminologische Neuerung, aus der sich gesetzgeberische Folgerungen 
ziehen lassen. 

Schon in dem Aufsatz «Autorecht im künftigen Luftrecht» <Allg. 
Automobil-Zeitung, Berlin, 1916, Nr. 38—-39) war die Frage auf¬ 
geworfen worden, ob man nicht den Luftverkehr dem «Gesetz über 
den Verkehr mit Kraftfahrzeugen» vom 3. Mai 1909 ohne weiteres 
unterstellen könne. § 1, Abs. 2 K. F. G. gibt folgende Legaldefinition: 
«Als Kraftfahrzeuge im Sinne dieses Gesetzes gelten Wagen 
oder Fahrräder, welche durch Maschinenkraft bewegt werden, 
ohne an Bahngleise gebunden zu sein*. Diese beiden Begriffs¬ 
merkmale — Betrieb durch Maschinenkraft und Nichtbindung an Bahn¬ 
gleise — treffen auch auf die motorischen Luftfahrzeuge, Luftschiffe und 
Flugzeuge, zu. Indessen versteht der herrschende Sprachgebrauch unter 
«Wagen* <die Fahrräder kommen hier nicht in Betracht) nur Räder¬ 
fuhrwerke, die auf dem festen Lande verkehren <so Eger). Das Fahr¬ 
gestell der Flugzeuge, das ihnen die Vorwärtsbewegung auf dem festen 
Lande ermöglicht, macht sie nach der unter den Kommentatoren des 
Kraftfahrzeuggesetzes herrschenden Ansicht nicht zu «Wagen». «Denn 
die Räder dienen nur zum Anfahren und Landen, sie sind nicht die 
Werkzeuge, auf denen sich die bestimmungsgemäße Fortbewegung des 
Flugzeuges vollzieht* (Kirchner). Aus der Ansicht, die im Maiheft 
1917 dieser Zeitschrift vertreten wurde (vgl. «Neutralitätsfragen im 
Luftkrieg, II»), wonach ein Wasserflugzeug während seiner Fort¬ 
bewegung c^uf dem Wasser auf Behandlung als Schiff Anspruch haben 
sollte, würde sich folgerichtig ergeben, daß ein Flugzeug mit Fahr¬ 
gestell, solange es sich nicht vom Boden gehoben hat, als Wagen 
behandelt würde und den Vorschriften des Kraftfahrzeuggesetzes 
unterfiele. Indessen sieht es die herrschende Meinung auf die 
regelmäßige und bestimmungsgemäße Fortbewegungsart 
ab und erkennt Flugzeuge mit Rädergestell nicht als Wagen und 
damit nicht als Kraftfahrzeuge an. Wasserflugzeuge oder Luftfahr¬ 
zeuge ohne Rädergestell können als Wagen erst gar nicht in Frage 
kommen. In dem .zitierten Aufsatz «Autorecht im künftigen Luft- 
recht* war deshalb vorgeschlagen, «Wagen* durch «Fahrzeuge» zu 
ersetzen, so daß Kraftfahrzeuge im Sinne des § 1, Abs. 2 K. F. G. 
alle durch Maschinenkraft bewegten, nicht an Bahngleise gebundenen 
Fahrzeuge sein würden. 

Dieser Wortgebrauch soll für die Verfassung durch Artikel 107 
des Entwurfs eingeführt werden. Wenn Artikel 107 Gesetz wird, so 
tritt die Definition des § 1, Abs. 2 K. F. G. in Gegensatz zum ver¬ 
fassungsmäßigen Wortgebrauch (freilich wird § 1, Abs. 2 dadurch nicht 
ohne weiteres abgeändert, da das K. F. G. gegenüber der Reichs¬ 
verfassung lex specialis ist). Wenn die Verfassung von «Kraftfahr¬ 
zeugen in der Luft» und gar «auf dem Wasser» spricht, so sind Kraft¬ 
fahrzeuge im Sinne der Verfassung eben nicht mehr nur «Wagen 
und Fahrräder*. Die Verfassung selbst führt damit auf den Ge¬ 
danken, den der zitierte Aufsatz anregte, «die luftfahrtrechtlichen Be¬ 
stimmungen dem Kraftfahrzeuggesetz als Anhang anzufügen 
oder sie ihm einzugliedern» und so (unter Aufnahme etwa 
erforderlicher Bestimmungen über die Motorbootfahrt) ein wirk¬ 
liches Kraftfahrzeuggesetz zu schaffen. Es müßte dann aller¬ 
dings für das Kraftfahrzeug im engeren Sinne, das «Kraftfahrzeug zu 
Lande*, wie Artikel 107 sagt, eine neue gesetzliche Bezeichnung 
gefunden oder die alte, «Automobil» (wozu noch die Lokomobile 
und gewisse Arten der Omnibusse usw. kommen), wieder auf¬ 
genommen werden. Zwar sind diese Bezeichnungen Fremdwörter, 
aber sie haben sich im täglichen Verkehr nicht verdrängen lassen und 
sind in die deutsche Verkehrssprache völlig übergegangen. 


Man hat den Automobilen und den^motorischen Luftfahrzeugen 
durch Einfügung ähnlicher Maschinen die gleichen technischen 
Voraussetzungen gegeben, — je mehr die Verwendung beider zu¬ 
nimmt, um so mehr überzeugt man sich, daß auch ihre verkehrs¬ 
technische Behandlung die gleiche sein muß. Je mehr die 
Neuheit der Luftfahrt schwindet, die den Tribut einer besonderen ge¬ 
setzlichen Regelung zu beanspruchen schien, um so näher liegt es, 
beide Materien auch gesetzestechnisch gleich zu behandeln. 
Wie sehr dies schon der Verfasser des Entwurfs zu einem Luft¬ 
verkehrsgesetz von 1914 getan hat, ist in dem wiederholt angeführten 
Aufsatz im einzelnen dargelegt. Es heißt dort zum Schluss: „Gewiß 
muß die Rechtswissenschaft Analogien suchen . . ., gewiß findet der 
Luftverkehr im Automobilverkehr zahlreiche Analogien, zumal für 
seinen zivilrechtlichen, wichtigsten Teil, die Haftpflicht, gewiß wird dem 
Luftverkehrsgesetz, wenn es sich streckenweise dem Kraftfahrzeuggesetz 
anschließt, ein Reichtum an Gedankenarbeit, besonders an oberst- 
richterlichen Entscheidungen, gleich mit auf den Weg gegeben. Aber 
darum darf es nicht so schematisch und genügsam in Inhalt, Wortlaut 
und Begründung dem älteren Gesetz sich anschließen (von den §§ 8—12/ 
13 Abs. 1, Ziffer 3, 4, 7, 8/ 32 und 33 und wenigen anderen ab¬ 
gesehen). Nicht nur im Automobilrecht hätte man die Analogien 
suchen sollen, sondern auch im Seerecht, z. B. in den Regeln über die 
Mannschaft der Fahrzeuge, über deren Flaggenrecht. Wollte man die 
bewährten Bestimmungen des K. F. G. übernehmen, so durfte man 
deshalb nicht dessen Rahmen übernehmen. Sonst wird das Vorbild 
gleichsam ein Prokrustesbett für das neu zu regelnde Rechtsinstitut. — 
Dem Autorecht ist mit dem Entwurf ein guter Dienst geschehen, 
denn er zeigt, was in Inhalt und Wortlaut geändert werden könnte, 
und zeigt, wie sehr sich unser Autorecht bewährt hat. Der Entwurf 
zum L. V. G. ist eine Schmeichelei für den Gesetzgeber des K. F. G. 
Er gründet sich auf die vielfachen technischen, militärischen, sportlichen 
Beziehungen, die jene beiden großen Errungenschaften des Verkehrs 
verbinden. Aber er zeigt mehr Pietät als Initiative. Möge bei der 
Beratung des Entwurfs nicht vergessen werden, daß man wohl Auto¬ 
recht im künftigen Luftrecht wünschen mag, aber nicht das Autorecht 
als künftiges Luftrecht. 

Damit ist gesagt, daß die Bestimmungen des K. F. G. mit 
wenigen Ausnahmen (z. B. § 22) entsprechend auf die Luftfahrt durch¬ 
aus anwendbar sind, daß sie aber nicht ausreichen, und daß 
deshalb das künftige Kraftfahrzeuggtsetz wesentlich über das K. F. G. 
von 1909 hinaus, aber auch wesentlich über den Entwurf zum L. V. G. 
von 1914 hinaus erweitert werden muß. 

Die das Automobilwesen betreffenden Bestimmungen würden 
dabei durch die Fortschritte in der Sprache und dem Aufbau, der 
Architektur, die der Entwurf von 1914 gegenüber dem Gesetz von 
1909 aufweist (vgl. 1 c. unter II), gewinnen. Von den drei Teilen 
des K. F. G., Verkehrsvorschriften, Haftung, Strafvorschriften, würde 
der zweite am wenigsten Änderungen zugunsten der Luftfahrt erfahren 
müssen. Freilich würde der alte Streit über die Haftungsgrenze 
wieder neu auf leben (vgl. 1 c. unter V). Bei den Strafvorschriften 
wären einige Zusätze erforderlich und zwar sowohl allgemeiner Natur 
(z. B. zur Frage der Teilnahme an Delikten, die aus dem Luftfahr¬ 
zeug heraus begangen werden), als auch hinsichtlich einzelner Delikte 
(vgl. §§ 32, 33 des Entwurfs, 1-c. unter IV). Was schließlich die 
Verkehrs Vorschriften angeht, so sind sie im Februarheft 1919 dieser 
Zeitschrift („Die vorläufige Regelung der Luftfahrt") bereits im Ver¬ 
gleich mit den Bestimmungen der Verordnung vom 4. Dez. 1918 und 
des K. F. G. besprochen worden (vgl. auch 1 c. unter III). Dabei 
zeigt sich, daß selbst diese auf den ersten Blick am meisten differen¬ 
zierten Vorschriften in wesentlichen Teilen, z. B. hinsichtlich der Prüfung 
und Zulassung bzw. Ausschließung von Material und Personal, im 
Autorecht und im Luftfahrtrecht übereinstimmen könnten. 

Im einzelnen auf die möglichen Übereinstimmungen und auf die 
notwendigen Abweichungen zwischen Auto- und Luftrecht einzugehen, 
muß späteren, eingehenderen Besprechungen Vorbehalten bleiben. Hier 
sei nur noch hervorgehoben, daß der Freiballon, der sowohl in der 
Verordnung vom 7. Dez. 1918 (vgl. Febr.-Heft dieser Zeitschr.), als 
auch in Art. 107 des Verfassungsentwurfs (vgl. Märzheft 1919) völlig 
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vernachlässigt worden ist, in dem künftigen Gesetz den Platz erhalten 
müßte, xler einem wichtigen Verkehrsmittel und dem Nestor unter den 
Luftfahrzeugen gebührt. Freilich ginge das Gesetz damit über die Be* 
Zeichnung als „Kraftfahrzeuggesetz" hinaus, ferner würde es die Luft» 
Verkehrsmittel dann sämtlich umfassen, während aus den für das feste 
Land bestimmten Verkehrsmitteln nur die Automobil* und die ihnen 
verwandten, maschinenmäßig betriebenen Typen, und aus den Wasser¬ 
verkehrsmitteln nur die Dampf» und Motorschiffe und »boote heraus¬ 
gehoben würden. Doch würde man, wenn sich so ein völlig neues 


Luftverkehrsgesetz <evtl. auch ein neues Wasserverkehrsgesetz) er¬ 
sparen läßt — die spezielleren und technischen Vorschriften würden, 
wie schon im K. F. G., in Ausführungsbestimmungen Platz finden —, 
solche kleinen Unebenheiten in Kauf nehmen können. Das Ideal eines 
allgemeinen Verkehrsgesetzes, das alle Verkehrsmittel, alle Be¬ 
förderungsmittel, vom Luftschiff bis zum Segelboot, vom Expreßzug 
bis zum Hundekarren umfaßt, wird zunächst noch nicht erreicht werden 
können. — 

Dr. Friedrich Everling. 
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Endgültige Bestimmungen für die Brief-, Paket-, Personen¬ 
beförderung durch Flugzeuge Berlin—Leipzig—Weimar, Berlin- 
Hamburg und umgekehrt. 

Flugzeiten von Berlin <JohannisthaI>: 7 Uhr vormittags und 1 Uhr 
nachmittags. Flugdauer bis Hamburg etwa 2 Stunden, bis Leipzig 
1 Stunde. 

Briefannahme in Berlin für obige Orte und die Anschluß¬ 
strecken auf den Postämtern C 2, W 9, W 66, SW 68. Schalter¬ 
schluß 1V* Stunden vor obigen Abflugzeiten. Gebühren für Briefe 
und Warenproben bis 20 g 1 M., über 20 g bis 250 g 1,50 M., 
einschließlich Eilbotenbestellung. Aufschrift: «Durch Luftpost». 

Paketannahme in Berlin für Hamburg, Leipzig und Weimar 
im Reisebureau der Hamburg-Amerika-Linie. Schlußzeit 11,30 vorm, 
und 5,30 nachm. Gebühren 25 M. für das Paket bis zu 5 kg. <Kosten 
für sofortige Bestellung durch besonderen Boten werden vom Emp¬ 
fänger eingezogen. Aufschrift: «Durch Luftpost». 

Personenbeförderung: Annahme und Auskunft durch das 
Reisebureau der Hamburg-Amerika-Linie. 

Für den Leipziger Verlagsbuchhandel besteht die Möglich¬ 
keit, sehr dringend bestellte wertvolle Werke als Luftpostpakete nach 
Berlin, Hamburg, Weimar, demnächst auch nach Frankhirt a. M., 
Hannover, Breslau usw. in wenigen Stunden befördern zu lassen. 
Dieser große Vorteil wird die Gebühren von 25 M. für jedes Paket 
bis 5 kg Gewicht in vielen Fällen reichlich aufwiegen. 

Vier Stunden von Berlin nach Hamburg oder Weimar, 
drei Stunden zwischen Leipzig und Berlin braucht ein Flugpost¬ 
brief, wenn die Auflieferung unmittelbar bei der Abfertigungspost¬ 
anstalt spätestens 1 Stunde vor dem Start erfolgt und der Empfänger 
im Eilboten-Bestellbezirk der Empfangspostanstalt wohnt. Andern¬ 
falls kommen noch 1—2 Stunden Beförderungsdauer hinzu, so daß sich 
insgesamt höchstens 6 Stunden ergeben gegen 12—15 Stunden, die 
der gewöhnliche Postweg im günstigsten Falle beansprucht. 

Die Strecke Berlin—Johannisthal—Kopenhagen wurde am 
22. April von einem L. V. G. C VI-Flugzeug, Führer Lorinser, mit 
Passagier in 3 Std. 50 Min. bei Schneegestöber ohne Zwischen¬ 
landung durchflogen. Das Flugzeug startete morgens 7.20 in Johannis¬ 
thal und landete nach glänzendem Fluge schon um 11.10 vormittags 
in Kopenhagen. 

Das erste Flugzeug der Sablatnig-Gesell- 

Luftverkehr schaff, die für ihren Flugbetrieb vom Reichs- 
Berlin—Warnemünde. luftamt die Konzession erhalten hat, landete 
am 19. März, von Johannisthal kommend, 
4,20 nachmittags glatt in Warnemünde und eröflhete damit die erste 
Luftverbindung zur deutsch-dänischen Fähre Warnemünde» 
Gjedser. Verwendet werden sogenannte Nadit-<N-)Flugzeuge, die 
sich durch besonders kurze An- und Auslaufstrecke, gute Tragfähig¬ 
keit und leichte Führung auszeichnen. Sie haben sich an der Front 
gut bewährt. Dänemark bringt dieser Schnellverbindung lebhaftes 
Interesse entgegen. Dänische Pressevertreter waren beim Start an¬ 
wesend. 

Absturz eines Berliner Flugzeuges in Warnemünde. Ein 
schweres Fliegerunglück hat sich am 28. März am Strand von Warne¬ 
münde, nahe der Wasserflugzeugstation, abgespielt. Dort stürzte ein 
aus Berlin kommendes Flugzeug aus 100 m Höhe in die Ostsee. 
Die drei Insassen ertranken, ehe ihnen Hilfe gebracht werden konnte. 
Aus Nieder-Neuendorf bei Tegel waren am Vormittag drei Flug¬ 
zeuge aufgestiegen, die nach Schweden fliegen wollten. Das erste 
Flugzeug landete in der Nähe von Templin, während die beiden 
anderen den Flug nach Warnemünde fortsetzten. Das von Leutnant 
Degener gesteuerte, von zwei Motoren angetriebene Groß-FIugzeug 
wollte in Warnemünde landen und kreuzte nahe dem Strande über 
der See. Aus bisher ungeklärter Ursache stürzte die Maschine aus 
einer Höhe von etwa 100 m senkrecht in die Tiefe. Der Führer und 


seine beiden Begleiter, Reimers und Hegenscheid, ertranken. Die Leichen 
der beiden letztgenannten Flieger konnten geborgen werden, während 
die des Führers bisher noch nicht aufzufinden war. 

Abgestürztes Postflugzeug. Das Postflugzeug Berlin—Hamburg 
ist am 29. März in der Nähe von Gr aal abgestürzt. Eine Person 
wurde schwer, eine andere leicht verletzt. Das Flugzeug ist stark 
beschädigt. 

Der Luftverkehr Berlin—Hannover—Gelsenkirchen wurde am 
15. April von Johannisthal und am 16. von Gelsenkirdien aus eröffnet. 
Die Flugzeit beträgt etwa 47* bis 5 Stunden. Hannover ist Etappen- 
Station. Kraftwagen-Zubringer-Linien schließen Rotthausen—Watten¬ 
scheid —Bochum, Langendreer—Dortmund—Essen—Mühlheim—Ober¬ 
hausen—Duisburg an die neue Flugpost-Linie an, die wahrscheinlich bis 
Düsseldorf verlängert werden wird. 

Die Firma Sablatnig, Flugzeugbau G. m. H. 

Luftverkehr in Berlin, ist vom Reichsamt zum öffentlichen 

Oberschlesien—Berlin. Luftverkehr zugelassen worden und beab¬ 
sichtigt, zwischen dem oberschlesischen Indu¬ 
striebezirk und Berlin einen Luftverkehr ins Leben zu rufen, der 
sowohl Personen- wie Wert- und Eilpaketbeförderung um¬ 
fassen soll. Zur Zeit finden Ermittelungen statt, ob genügend Inter¬ 
esse für einen solchen Verkehr vorhanden ist, um zu einem Versuch 
schreiten zu können. 

Für die diesjährige Leipziger Mustermesse, 

Luftpostverkehr die nach der Zahl der Anmeldungen zu ur- 
zur Leipziger Messe, teilen so reich wie kaum je zuvor beschickt 
sein dürfte, wird außer günstigen D-Zug- 
Verbindungen, vor allem mit Berlin, zum erstenmal auch der Luft¬ 
verkehr zur Verfügung stehen. Die in Frage kommenden drei regel¬ 
mäßigen Flüge werden, vom 21. April ab, den Flugplatz Berlin— 
Johannisthal um 6 Uhr morgens, um 1 Uhr mittags und um 4 Uhr 
nachmittags verlassen, in der Gegenrichtung den Flugplatz Leipzig— 
Mockau um 10 Uhr vormittags, um 3 und 57* Uhr nachmittags. Die 
durchschnittliche Flugzeit ist 1 Stunde, sodaß die Gesamtdauer der 
Luftreise zwischen den beiden Städten sich auf längstens 27* Stunden 
beläuft. Anschluß-Luftlinien nach Weimar und Frankfurt a. M., nach 
Hamburg, Warnemünde usw. werden voraussichtlich zur Verfügung 
stehen. Näheres ist durch die Reisebüros der Hamburg-Amerika- 
Linie und durch die Deutsche Luft-Reederei, Berlin NW 7, zu erfahren. 

Flugpost Dresden—Weimar. Zwischen Dresden und Weimar 
besteht jetzt eine Luftpostverbindung. Am 26. März startete das 
erste Flugzeug auf dem Flugplatz Kaditz bei Dresden. Der Flieger 
legte die etwa 170 km lange Strecke in zwei Stunden zurück. Die 
Flugpost dient zunächst nur den Zwecken der Regierung. 

Nach einer Mitteilung des «Telegraaf» vom 
Luftverkehrspläne. 22. Februar beabsichtigt eine große nieder¬ 
ländische Schiffahrtgesellschaft, eine Luftver¬ 
kehr-Gesellschaft mit einem Kapital von 1 Million Gulden zu 
gründen, um zunächst den Post- und Personenverkehr mit Groß¬ 
britannien in die Wege zu leiten. Als niederländischer Hafen soll 
Amsterdam dienen. Die britische Regierung steht dem Plane wohl¬ 
wollend gegenüber, wie anderseits der genannten Dampfschiffahrts¬ 
gesellschaft Angebote zum Ankauf englischer Flugzeuge für den 
Postdienst gemacht worden sind. Diese Flugboote können außer 
dem Flugzeugführer 1200 kg Last tragen, also etwa 700 kg Fracht 
und 6 Personen. Die Postgebühr für Briefe hofft man, nicht höher 
als 5 Cents ansetzen zu brauchen. Neben der Verbindung Amster¬ 
dam— London würden noch in Betracht kommen die Verbindung 
Amsterdam — Brüssel — Paris, Amsterdam — Hamburg — Skandinavien 
und Amsterdam—Niederländisch Indien. Die niederländische Regierung 
verhält sich vorläufig dem Plane gegenüber abwartend, da ihrer An¬ 
sicht nach die Pläne erst nach Schaffung eines internationalen Luft¬ 
verkehrsrechts verwirklicht werden können. 
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Es wird darauf aufmerksam gemacht, daß 
Bayerische Luft« bei der bayerischen Luftschiffer-Ersatz-Ab- 
schifFer«Unterstützung, teilung eine Stiftung besteht, woraus ein¬ 
malige Zuwendungen gewährt werden können 
und zwar: 1. An Witwen und Waisen im Felde oder in der Gar¬ 
nison gestorbener, verunglückter oder gefallener Angehöriger der 
bayerischen Luftschiftertruppen im Falle dringender Bedürftigkeit/ 2. an 
Angehörige, die wegen eines im Felde zugezogenen Leidens oder Ver¬ 
wundung ohne Versorgung entlassen wurden und in schlechten Ver¬ 
hältnissen leben/ 3. an besonders bedürftige Mannschaften, die nach 
der Entlassung längere Zeit, ohne daß eigenes Verschulden vorliegt, 
keine Arbeit erhalten und in besonders bedrängter Lage sich befinden/ 
4. in ganz besonders dringenden Fällen an uneheliche Kinder von 
Angehörigen der bayerischen Luftschiffertruppen und deren Mütter. 
Zu den vier angeführten Punkten muß dringende Bedürftigkeit vor¬ 
liegen, welche von der zuständigen Gemeindeverwaltung bestätigt sein 
muß. Gesuche sind an die L. E. A. zu richten. 

Ffiegeranfafl in Johannisthal. Ein schwerer Fliegerunfall 
ereignete sich am 29. März früh in Johannisthal. Kurz nach 7 Uhr 
stieg ein Flugzeug der Deutschen Luitreederei, das von dem Führer 
Bansmer gesteuert wurde, zu einem Probeflug auf. Nach wenigen 


Im französischen Luftpostbetrieb sind für die beiden Haupt¬ 
linien folgende Fahrpreise vorgesehen: Paris—Brüssel 365 Fr., Paris— 
London 375 Fr. Es wird garantiert, daß die Reise nicht länger als 
3 Stunden dauert. Anspruchsvoller sind die Amerikaner gegenüber 
den Fahrgästen auf der geplanten Linie vom Atlantischen zum Pazi¬ 
fischen Ozean (Newyork — Dayton — Saint Louis — Kansas City — 
Colorado). Die Taxe für diese 4000 km soll 5000 Dollars betragen. 

Die französischen Marineflugzeuge sollen zum größten Teil 
veräußert werden, da im Frieden für sie keine Verwendung vor¬ 
handen ist. Dagegen will man die Lenkschifte im Dienst behalten. 

entwirft für die Flugzeugtechnik Ingenieur 
Ein Zukunftsbild von Ader, der unzweifelhaft geniale Vorläufer 
unerhörter Kühnheit der Wrights und ihrer Nachfolger, der schon 
1872 einen Drachflieger baute und tatsächlich 
1890 schon mit seinem «Eole* geflogen ist. Noch vor kurzer Zeit, 
so führt er aus, erschien ein Flugzeug von 30 m Spannung und 
2 Tonnen Tragkraft als etwas Unglaubliches/ heute baut man Apparate 
von 50 m Spannung und 10 Tonnen Tragkraft. Bald werden unsere 
Apparate 100 m klaftern und 40 bis 50 Tonnen heben. Dann wird 
man mit gigantischen Flugzeugen von 200 und 300 m Breite 600 Tonnen 
befördern, und wenn nicht technische Schwierigkeiten Halt gebieten, 
werden unsere Nachkommen «Supergiganten» von 500 m Spannweite 
und 2000 Tonnen Tragkraft erleben, vielleicht schon vor der Mitte 
des Jahrhunderts <?>. Natürlich wird man nicht überall Landungs¬ 
plätze für derartige Apparate finden. Für Wasserflugzeuge wäfe in 
Frankreich das Bassin von Arcachon geeignet, für Landflugzeuge die 
weite, ebene Fläche der Landes. Von hier aus werden, die Giganten 
ausziehen nach Nord- und Südamerika, nach Japan und China und 
Indien und Flüge von 8000 km und mehr werden nicht das mindeste 
Aufsehen erregen. Das Meer hat früher die Völker zu friedlichem 
Wettbewerb vereinigt/ in weit höherem Maße wird es in Zukunft die 
Luft zu tun vermögen. — Wenn irgend jemand, so darf sich der alte 
Ader eine derartig optimistische Prophezeiung erlauben, der den 
größten Teil seines Lebens hindurch als Phantast belächelt wurde und 
die Vollendung seiner Lebensaufgabe durch andere mit größeren 
materiellen Mitteln Zustandekommen sah. 

General Sedy, der Unterstaatssekretär der englischen Luftfahrt, 
ist von Folkestone mit dem Flugzeug in Paris eingetroffen und hat 
die 261 km in 1 Stunde 14 Minuten zurückgelegt, was einem Stunden¬ 
mittel von 210 km entspricht. Der Kanal wurde in 10 Minuten 
überflogen. 

Mit der Leitung der englischen Luftpolizei ist General Sykes, 
Inspektor der Zivilluftfahrt, beauftragt worden. Vorerst handelt es 
sich darum, diese Lufttruppe zu schaffen. Dieser erste Schritt ist in 


Minuten stürzte der Doppeldecker dicht hinter dem Flugplatz aus 
einer Höhe von etwa 100 m zu Boden. Der Steuermann kam mit 
leichteren Verletzungen davon, während sein Begleiter, der Flieger 
Rekajewski, auf der Stelle tot war. 

Der badische Minister des Innern, Dr. Haas, 
Die Fliegerschäden erklärte in der Landesversammlung: Die ba- 
in Baden. dische Regierung werde für die durch die 

feindlichen Flieger verursachten Sachschäden 
voll entschädigen. Bisher wurden 1944000 M. ausgezahlt. Die Per- 
sonen-FIiegerentschädigungen müssen dagegen unbedingt vom Reiche 
bezahlt werden, und die Reichsregierung müsse ein entsprechendes 
Gesetz erlassen. Die Volksvertreter richteten während der Debatte 
schwere Angriffe gegen die Oberste Heeresleitung, welche seinerzeit 
von einer Vereinbarung mit dem Feinde über die Fliegerangriffe 
nichts wissen wollte und von der Zensur die Höhe der Sachschäden 
stets unterdrücken ließ. 

Der französische Flieger Vedrines, aus der Friedenszeit durch 
seine großen Oberland-Flüge und durch seine kürzlidie Landung auf 
der Dach-Terrasse eines Pariser Kaufhauses bekannt, ist im Departe¬ 
ment Dröme bei einem Übungsflug für einen Flug über die 5 Erdteile 
tödlich abgestürzt. 


den Vereinigten Staaten bereits getan worden. Die dortige Luft¬ 
polizeitruppe, deren wichtigste Aufgabe in der Überwachung der 
Küstenplätze besteht, hat Mont-Thompson, den Gründer des Amerika- • 
nischen Aero-CIubs, zum Leiter. 

Ein Wasserflugzeug von 9 Tonnen Tragkraft ist in England 
fertiggestellt worden/ es hat 8 Motoren, eine Länge von 26 und eine 
Breite von 43 m. 

Der englische Flieger Hawker ist mit dem Marineoffizier 
Grieve von London nach Neufundland abgereist, um die Überfliegung 
des Atlantischen Ozeans zu versuchen. Das Flugzeug hat vier Mo¬ 
toren zu 12 Zylindern mit vier automatischen Vergasern, legt in der 
Stunde 160 km zurück und kann sich ohne Zwischenlandung 25 Stunden 
in der Luft halten <?). 

Eine panamerikanische Luftfahrzeugausstellung kündigt der 
Amerikanische Aero-Club für den 1. Mai bis 1. Juni an. Sie wird 
in Atlantic City stattfinden und mit den verschiedenartigsten Luft¬ 
wettbewerben verbunden sein. 

Die neue amerikanische Luftpostmarke zu 16 Cents zeigt 
die übliche Aufschrift «U. S. Postage* und im Innenraum einen Zwei¬ 
decker, der ziemlich genau den Curtiss-Modellen entspricht. 

Erste holländische Ausstellung für Luftverkehr Amsterdam. 
Eine erste holländische Ausstellung für Luftverkehr wird vom 5. bis 
28. Juli in Amsterdam unter Beteiligung «Koninklijke Nederlandsche 
Vereeniging voor Luchtvaart» sowie unter Mitwirkung der Gemeinde 
Amsterdam stattfinden. Die Ausstellung wird 16 Abteilungen um¬ 
fassen: 1. Historische Abteilung, 2. Abt. für Krieg, 3. Abt. für Ma¬ 
rine, 4. Landflugzeuge, 5. Wasserflugzeuge, 6. Motoren, 7. Auto¬ 
mobile und Motorfahrräder, 8. Flugzeugbau, Unterteile, Gerätschaften, 
9. Photographie, Karten, einschlägige Literatur, 10. Telegraphen- und 
Telephon wesen, 11. Orientierung, Signalisieren, 12. Instrumente, 
13. Meteorologie, 14. Probeflugzeuge, 15. Medizinische Abteilung, 
16. Bekleidung, Ausrüstung. Deutsche Firmen, die etwa zur Be¬ 
teiligung geneigt sind, erfahren Näheres bei der Ständigen Ausstellungs¬ 
kommission Berlin NW 40, Hindersinstraße 2. 

Einen Wettbewerb für ganz kleine Flugzeuge, die den «kleinen 
Lufttourismus» ermöglichen sollen, veranstaltet im Juli die italienische 
«Lega Aerea Nazionale» in Mailand auf dem Flugfeld von Taliedo. 

Ein italienisches Lenkschiff ist wiederum verloren gegangen, 
wenige Wochen nach der Vernichtung zweier italienischer Marineluft¬ 
schiffe. Der von Corlatti und Punta gesteuerte «O 7» sollte von 
Pontedera nach Albenga fliegen, mußte 4 km vor dem Ziel eine Not¬ 
landung vollziehen, wobei der Anker sich an einem Ölbaum festhakte, 
diesen aber ausriß, so daß das Luftschiff, nachdem die Insassen eben 
herausgesprungen waren, vom Sturm nach dem Meere entführt wurde. 


NOTIZEN 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Die allgemein als leistungsfähig bekannte Firma Bruno Mädler, 
Berlin, Köpenickerstraße 64, hat soeben einen neuen Werkzeugkatalog, 
Auflage 90, herausgegeben, welcher für jeden Fachmann von größtem 
Interesse sein dürfte. Derselbe enthält eine äußerst reiche Auswahl 
von Werkzeugen für Schlosser, Schmiede, Maschinenbauer, Klempner, 


Installateure usw., in welchen genannte Firma ständig ein großes 
gutsortiertes Lager unterhält und nur erstklassige Fabrikate liefert. 

Da der Versand des Kataloges völlig kostenlos geschieht, so 
möchten wir unseren Lesern im eigensten Interesse empfehlen, sich 
denselben von der Firma Bruno Mädler einzufordem. 
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Die neue «Agfa^PreisIiste März 1919» ist erschienen 

und durch alle Photo-Handlungen, sowie durch die Herstellerin der 
«Agfa»-Artikel, die Actien-Gesellschaft für Anilin-Fabri¬ 
kation, Berlin SO. 36, kostenfrei zu beziehen. Während man 
sich in den Kreisen der Fach- und Amateur-Photographen der Hoffnung 
hingab, daß in absehbarer Zeit durch Sinken der Preise für die photo¬ 
graphischen Verbrauchsartikel eine Verbilligung des Photographierens 
eintreten würde, hat die Entwicklung der wirtschaftlichen Verhältnisse 
im Verlauf der letzten Monate leider das Gegenteil bewirkt, w r as den 
Anlaß zur Ausgabe der neuen «Agfa»-Preisliste bot. Wenn auch 
im Vergleich mit anderen Warengattungen die photographischen Pro¬ 
dukte in den letzten Jahren nur in erträglichem Maße im Preise her¬ 
aufgesetzt wurden, entsprechend dem effektiven Anwachsen der Pro¬ 
duktionskosten, so muß doch die jetzt notwendig gewordene Preis¬ 
erhöhung als einigermaßen ins Gewicht fallend bezeichnet werden. Den 
Grund boten einmal beträchtliche Mehrforderungen für die Rohstoffe, 
wie Glas, 25% über den seitherigen Preis, für Silber, zirka 50% über 
den aufgehobenen Höchstpreis, für Gefatine usw. Nächstdem sprechen 
erheblich mit die enorm gestiegenen Löhne bei verminderter Leistung 
infolge Kürzung der Arbeitszeit. Hinzu kommen die schweren Be¬ 


lastungen des Betriebes durch ungenügende und unregelmäßige Kohlen¬ 
versorgung, durch die fast unberechenbaren Kosten der Instandhaltung 
der Betriebseinrichtung, ferner die ständig anschwellenden Unkosten 
durch Teuerungszulagen für Beamte, vergrößerte ordentliche und zahl¬ 
lose außerordentliche Abgaben und anderes mehr. Die «Agfa» hat 
sich zu der gegenwärtigen Preisregulierung nur schweren Herzens ent¬ 
schlossen, weil es nach der heutigen Lage der Dinge fast unvermeidlich 
erscheint, daß wiederum ein Teil der Photoliebhaber sich vorübergehend 
die Ausübung seiner Kunst als zu kostspielig versagen w'ird. Auf 
der anderen Seite hätte aber nur eine vorübergehende Stillegung der 
«Agfa»-Betriebe in Frage kommen können, mit welcher indes jenem 
Teil der Verbraucher von «Agfa»-Artikeln nicht gedient gewesen wäre, 
der auch unter Entbehrungen sich weiterhin zu betätigen wünscht. Die 
hohen Arbeitslöhne mußten naturgemäß in besonders ungünstiger 
Weise auf die Preise der Filmfabrikate einwirken, weil deren kompli¬ 
zierte Herstellung ungemein viel und sorgfältige Handarbeit erfordert, 
aber auch sonst waren in manchen Fällen starke Verteuerungen leider 
nicht zu umgehen. Hoffentlich wird die fernere Gestaltung der poli¬ 
tischen und wirtschaftlichen Verhältnisse nicht nur die Notwendigkeit noch 
weiterer Preiserhöhungen verhüten, sondern im Gegenteil eine baldige 
Zurückführung der Notierungen auf ein normales Niveau gestatten. 


Metallbearbeitung 
oller Art 


Telle-Lieferung 
für alle (öerkzeug- 
und 

Kraftmaschinen 



Flugmotoren 

Moforpflügc 

tondonrtjehaf rlidvMomn n 

Automobile 


Motor-Boote 


BAYERISCHE MOTOREN WERKE A:G. 

MÜNCHEN 


Hoch¬ 

wertiger 

Aluminium- 

guß 

prompt und billig 
lieferbar 


Nach Urteil des 3agdgesduoaders Richthofen: 

der technisch oollkommenste Motor für Oagdflugzeuge. 


Emil Schmidt 

Werkzeug- und Maschinenfabrik 

BERLIN SO 26, Adalbertstraße 7 

- Telephon: Amt Moritzplatz 9856. - 

Präzisions - Massen - Werkzeuge 

Schnitte, Stanzen 
komb. Werkzeuge 

für sämtliche Industriezweige. 

Anfertigung von Massenartikeln 

für Exzenter, Ziehpresse, Stoßwerk, Balancier, 
gezogene Hülsen, Kapseln, Stanz- und Preßteile. 



Werkzeug- und Maschinenfabrik 

OScfiß&@0. 


BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

‘Präzisionsarbeiten für die gesamte 
Automobil • und Flugzeug*Industrie. 

Gehren und ‘Ceifapparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
- -- ‘Massenfabrikationen. - '■ 
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BREE 


BE R 



saco 


Ll N 



EISEN 

HOCH-UND BROCKENBÄU 
I-C-UND STAB EISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM* 
SCHONEN ENTWÜRFEN «■ INGENICUP-UND 
AQCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST« 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL IQIO-LEIPZIG IplV MALMÖ 19 UJ 'LEIPZIG fp!4 


^Mlllllllllllllllllllllllilllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllilllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllliniltllllllllllllll^ 

Richard Gabor 

- Präzisions-Werkzeuge —— 

BERLIN N 39 , Pankstr. 12 

Spezial-Anfertigung in 

Gewindebohrern • Schneideisen 
Gewindekalibern • Hohl- und 
Flachleeren • Reibahlen 

sowie Fräsern aller Ar« 

... 



'Vianos und Tfügef 

Crzeugniffe affererften 'Ranges 

Braunschueß, Berlin, Hannover, Leipzig 


Otto Rausch & Co. 

Kommandit- Gesellschaft 

Oranienburg 



Wasserabscheider • Benzinpumpen 
Reduzierventile • Verschraubungen 

T-Stücke 

Durchgangshähne 
Kompressionshähne 



Schmidtchen & Co.l 

Präzisions-Werkzeug-Fabrik 

Berlin SO 26, Britzer Str. 7 1 M 0 ° 9 r ^ p,a * 1 ^ 

Schnitte und 
Stanzen 

nrttl Dreh *’ 

Hobel- u. Fräsarbeiten 
für die Flugzeug-Industrie 


föugo£inder,7Deffawet4 

IIIIIIIIIIIOUIIIIIIIimillllllllll|||||||||||OllllOI|||lOl||||||||||||||ltllllllOlllimiOtNIHIimillHtllMIMMMNS586BBpw||i 


‘©ertifD W. 57 Oeita 


iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiii 


Fabrikzeichen / Uftüncften / 2>ÜSSefdorf 

efaßriken für Wevk^euqe, 3?rä3isionsarßei£en und 
SJtassenarfifcef affer «flr£, insßesondere für die 

^fugjeug- und <^ufomo£>i(-e)ndus£rie, 


r r l - l iiiiii ii iimii ii i i iii„i.in l ii.iiiiiiimii i iim 


iiimmmiiini.iimnmir.iT 


sowie für ‘IDaggon- und £o6omofit>ßau / Eigene 
umfangreiche ^esenbcfimiede und Sempergie&erei 
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Fäbrikf ür F lugzeug-u Automobil-Zub ehörfel i t 

Berlin-Wilmersdorf Uhland Sfr. 94u.S5 


m.UHlflND 5526 4634 FABRIK' WIIHEIM H98 TELFGHiOSCOrlliG BERLIN 



Flugzeug - Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

Preßluftmotore 

Fritz Saran, Berlin W57, 

Potsdamer Straße 66. 


I Illustrierte Preisliste Mr.11* 10 Pf. I 


4 Propeller 

ca. 67 cm lang, 9*fach geleimt, aus 
Ebenholz, Ahorn, Mahagoni, hoch* 
i fein auspoliert, sind im ganzen 
billig zu verkaufen. — Offerten unter 
' L.G.5883 Rud. Mosse, Leipzig, erb. 


Der 

Flugzeusmotor 

und seine Behandlung 

von Dipl.-Ing. F. Lieck. 

Fünfte Auflage. 

Preis 2 M. 70 Pf. 


Das 

U-Boot 

als Kriegs- und 
Handelsschiff 

-Neue Auflage! - 

Herausgegeben von 
Patent* und Zivil * Ingenieur 

Jul. Küster. 

Lad enpreis 
6.50 Mark 

und 20% Teuerungszusdilag. 

VerlagKlasing&Co.G.m.b.H. 

Berlin, Linkstr. 38. 


Nniihflit I0r Luftschiffe und Flugzeuge sowie 
nmm for olle kriegstechnische Zwecke 

Holzfournierrohre 

iniiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiimuiiMiiititiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 

in Längen bis zu 3 m, Durchmesser 5—60 mm, 

Wandstärke beliebig von 1 mm an. Besonderheit: 
j Holzfoumierröhrchen für Steuerung»« n. Spann« 

kabel mit genauem inneren Durchmesser, welcher | 

I sich auch bei größt. Feuchtigkeit nicht verändert 


- Holxlonrnler - Industrie 

Dönneweg & Ponplier, O.m.b.H., Haspe l.W. 

Regelmäßige Lieferanten größter Flngzengfabriken 



Reinickendorf-West, Scharnweberstr. 128 29 

Fernsprecher: Amt Rel. 392 

Metallguß Iflr Mechanische Werkstätten 
Alumlniumgnß von höchster Festigkeit 
Broncegnß nach Pr. Künzel Iflr Init- 
verhehr und Marine 

bei kürzester Lieferzeit sauber und 
absolut dicht gegossen. 
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BÜCHERSCHAU 



Was der Flieger und der Flugmotoren-Monteur vom Stand' 
mptor wissen müssen. Von A. Lindner, Erfurt. (Flugt. Bibi. Bd. 7.) 
136 S. mit 10 Abb. im Text. Berlin 1918. Richard Carl 
Schmidt 4Ö Co. Preis geb. 3.60 M., dazu Teuerungszuschlag. 

Der Band zerfällt in folgende sechs Hauptabschnitte: Anlassen und 
Abstellen der Standmotoren, Störungen in der Gemischbildung beim 
Anlassen, Störungen in der Zündung beim Anlassen, Ursachen der 
Knaller bei richtig eingestellter Zündung, Störungen in der Zündung 
während des Betriebes, Verschiedenes. 

Dieser Band setzt Kenntnis der Arbeitsweise eines Viertakt' 
standmotors voraus,- er will hauptsächlich zu sachgemäßer Bedienung 
des Motors anleiten. Ein weiterer Zweck ist der, dem Praktiker und 
Flugzeugführer auch in bezug auf alles außer den Störungen noch 
Bemerkenswerte beim Betriebe des Motors auf der Erde sowohl, als 
auch im Fluge die Aufklärung zu geben. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 




[ 


Flugzeug oder Kraftwagen. Am 25. Juli 1918 flog der technische 
Offizier der bayerischen Fliegerschule 5, Oberleutnant d. R. Franz 
Zeno Diemer, mit einem Halberstädter C.®L.®II.®FIugzeug mit 185 PS | 
Original'Bayernmotor, Type BMW III a, der Bayerischen Motoren® 
Werke, München, und 80 kg Ballast von Augsburg'Gersthofen , 
nach Berlin® Döberitz in 4 Std. 2 Min. und gebrauchte zu dieser 
Leistung 84 Liter Benzin. Zu der gleichen Strecke benötigt erfahrungs® 
gemäß ein guter 14/30 PS Touren®Kraftwagen mindestens 12 bis 14 Std. 
und mindestens 190 Liter Brennstoff. Obige, bisher unerreicht günstigen 
Verbrauchsziffern wurden bei wiederholten Versuchen regelmäßig beob® | 
achtet und beweisen die vorzügliche Wirtschaftlichkeit des Flugzeug® ' 
Verkehrs mit Bayernmotoren, welch letztere denselben dem Automobil® 
verkehr gegenüber so überlegen machen. 



das ideale Objektiv 
für Amateur und 
Berufsphotographen 


Preislüte Rollenfrei 

Zu beziehen durch die PhDlohandhmgm 

m 


Optifche Anstalt 

CP GOERZ ArO| 

Perl in-Friedenau 



Automobile 


Motorräder 


Tadellose 
Ausführung! ft 


Schnellste 

Lieferzeiten! 


Zur Technischen Messe, Leipzig. 

Petersstr. 24, II. Geschoß, Platz 228. 

-»0—04- 

Vertreter für Groß-Berlin: Fritz E. Schmidt®Reidiau, 
Berlin SW48. Telefon: Kurfürst 117. 


E3 


Reserviert 

für • 

Paul Sdiober &. Co. 

Berlin ® Lichterfelde=Ost 

Lorenzstraße 12 

Flugzeug® und 
Automobilmaterialien 

Spezialität: Drehteile. 
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im-rahneig-Besellschiifi n. LH. 




(L. F. G.) 

liefert Freiballone Jeder Art 
und Größe, vollkommen aus¬ 
gerüstet, an Vereine, Klubs 
und sonstige Interessenten. 


Besonders empfohlen: Nefzlose Ballone 


Bestellungen und Anfragen sind zu 
richten an: 

Luft-Fahrzeug-Gesellschaft m. b. H. 

Generaldirektion Berlin W. 62, Kleiststr. 8 
Fernsprecher: Kurfürst 6591, 6592 




mm GoldschlMiiiit 

siebenfach, abzugeben. Angebote mit Preis unter 
Z. 10733 an die Geschäftsstelle dieses Blattes erbeten. 


Beliebtes Hotel für 
Flieger. Luitschiffer, 
Autoraobilisteau.Motor¬ 
boot! ah rer usw. / Fach- 
i Zeitschriften u. Ver- 

V einsblfltter, betreff. 

Luftschiff-, Flug¬ 


zeug und Autobau, A 

liegen aus. Der Be- 1 

sit er ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes. 
des D. L.-F.-V. sowie « 

des Berliner Vereins ) 

für Luftschiffahrt. y 


^ ^ werben mil unterer Imprägnierung smaüe Impräg niert. 

Cellon - EmalllU (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Alfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiete. 

Dr. Quillner & Co., Berlin «Schöneberg 

Telephon: Nollendorf Z54Z Lieferant der Militärbehörden. AkazienfTraße Zt 



















Für die Flugzeugindustrie 


Berlin SW.48. 

Wilhelm sfr. 12 

,Rrtiruf A ml Lüllow 7180 «»27 

Automobil- und 
Flugzeug-Zubehör 


RrotoMmprägniorofig, |«i. •«•eil. 
FIMchenüboriugs-Emaillo- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erst« Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

ÄSTÄ Berlin-Neukölln Ti' 


-VlV 4M 


^ INEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester Type 
nach behördlicher Vorschrift. 
BETRIEBS * ERWEITERUNG: 
Autogenschweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial-Hammerwerk. ä 


frnülitft: 

Präzisions 


BERLIN SO 36 

Wiener Straße 18 

Fernsprecher: ' 
Moritzplatz 
Nr. 430 

8760 V > 


F.A. SONST* HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


in Messing 


Rotguß; Phosphor 


bronze; Autobronze 


Oregonpine Spruce Redwood 


Nickelaluminiumguß 


die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau. 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen. — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes. 


■- Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
und meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26, Oranienstr. 20. 


Internationale Transporte —.- 

Fernruf: Mb. 686 Berlin NW5 Lehrter Str. 52 
Verteilung von Sammelladungen, Ausführung 
von Speditionen jeder Art und Ausdehnung 
^rr^=r Lagerung - Verzollung. .— . 


Berlin SO 36, Förster Str. 5-6 


f Stahlflaschen -Verschlußventile 

b für Wasserstoff und Sauerstoff 

Manometer 




für die Flugzeugindustrie 


Richard Gradenwitz • Berlin S. 14 


Vcrantwörtlich für den Schriftleitungs-Tcil: Emst Garlcb, Berlin-Wilmersdorf. Für den Anzeigenteil: Emst Hase, Charlottcnburg. 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 

1. Am 16. April fand eine Sitzung des Vorstandes und Vorstands¬ 
rates statt. Aus dem umfangreichen verhandelten Material seien 
folgende Punkte erwähnt: 

Der frühere Inspekteur der Fliegertruppen, Herr Oberstleutnant 
Siegert, hat das Amt als Geschäftsführer des D. L. V. vom 1. April 
an übernommen. 

Es wird als Zeitpunkt für einen in Berlin einzuberufenden Luft¬ 
fahrertag der 28. bzw. 29. Juni bestimmt. Der Versammlung wird 
der Entwurf eines umgeänderten Grundgesetzes vorgelegt werden, 
mit dessen Ausarbeitung sich eine dafür eingesetzte Kommission zur-* 
zeit befaßt. Die Neuarbeitung hat sich angesichts der durch den Krieg 
und die allgemeine Umwälzung veränderten Sachlage als notwendig 
ergeben. 

Die Frage des Stimmrechtes derjenigen Vereine auf dem 
Luftfahrertag, welche mit ihren Zahlungen im Rückstand sind, 
wurde wie folgt entschieden: Zur Stimmberechtigung auf dem nächsten 
Luftfahrertag ist erforderlich: 1. Verpflichtung der Vereine zur Zahlung 
der vollen Beiträge vom 1. Juli 1919 an/ 2. Begleichung der Schulden 


an den Verband im Mindestsatz von 337s°/o bis zum Luftfahrertag. 
Das Präsidium des Verbandes ist jedoch berechtigt, in einzelnen 
besonders berücksichtigungswürdigen Fällen (erhebliche Ausgaben für 
Fürsorge oder gemeinnützige Zwecke usw.) die Forderung zu mildem 
bzw. davon vorläufig abzusehen. 

2. Der -Arbeitsausschuß für die Deutsche Luftfahrt 
(A. D. L.>, bestehend aus dem Deutschen Luftfahrerverband, dem 
Deutschen Luftflottenverein, der Luftfahrerspende E. V. (früher Luft¬ 
fahrerdank E. V.>, dem Frauenverband des Deutschen Luftflottenvereins, 
dem Fliegerbund und der Bayerischen Luftfahrtzentrale hat sich mit 
dem 1. April 1919 aufgelöst. Der A. D. L. war von vornherein nur 
als ein Zwischenorgan zwischen den einzelnen Luftfahrtvereinen und 
den höchsten Zivilbehörden und militärischen Kommandostellen bis zur 
reichsrechtlichen Regelung der Luftfahrt geplant. Mit der Schaffung 
des Reichsluftamtes, dem Erlaß des Reichsluftgesetzes und der Ver¬ 
staatlichung der Luftfahrerkriegsfürsorge, die seither von den Luftfahrt¬ 
vereinigungen betätigt wurde, waren die Hauptvoraussetzungen des 
A. D. L. entfallen, und es erübrigt sich nur seine zufolge einstimmigen 
Beschlusses der beteiligten Vereine erfolgte Auflösung. 


AERO-CLUB VON DEUTSCHLAND. 


Aufnahmen: 

Als ordentliche Mitglieder: 

Herr Justizrat Dr. Willy Hahn, Berlin. 

Herr Major a. D. v. Wachs, Charlottenburg. 

Herr Direktor Hans Neuburger, Berlin-Halensee. 

Herr Ingenieur Eduard Meßter, Berlin. 

Herr Direktor Robert Mederer, Berlin-Friedenau. 

Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Hauptmann Willi Tiemann, Berlin-Friedenau. 

Herr Hauptmann Egloff Frhr. v. Freyberg-Eisenberg-Allmen- 
dingen, Döberitz. 

Herr Leutnant d. Res. Eberhard Frisch, Berlin. 

Herr Leutnant Heinrich Nebelthau, Bremen. 

Herr Zivil-Ingenieur Leutnant d. Res. Robert Sommer, Charlottenburg. 
Herr Hauptmann a. D. Otto Lehmann, Berlin. 

Herr Leutnant d. Res. Hans Leutert, Charlottenburg. 


Der Bayerische Aero^CIub vorm. Münchener Verein für 
Luftschiffahrt hielt am 14. April 1919 seine Mitgliederversammlung 
ab. Der stellvertretende Vorsitzende Prof. Dr. Emden gab, nach¬ 
dem er der 17 verstorbenen und gefallenen Mitglieder gedacht 
hatte, den Jahresbericht bekannt. Aus ihm ist hervorzuheben, 
daß sich die inneren Verhältnisse des Clubs trotz der Behinde¬ 
rungen durch den Krieg bezüglich Zahl der Mitglieder, Arbeit und 
Geldverhältnisse nicht ungünstig gestaltet haben. Trotz fast voll¬ 
ständiger Abschreibung aller zweifelhaften und rückständigen 
Beiträge, Berechnung der Kriegsanleihe zu 80°/<> sind an Effekten 
und Bargeld vorhanden 15580 M., wovon 5000 M. für Ankauf und 
Erneuerung von Ballonen bestimmt sind. Die Vorstandschaft 
sieht nicht zu ungünstig in die Zukunft. Ziel und Aufgabe des 
Clubs — Förderung der Luftschiffahrt, unbeachtet jeder Politik — 
bleiben bestehen und wird die Arbeit sein, mitzuhelfen am Umbau 
für wirtschaftliche, wissenschaftliche und technische Zwecke, deren 
Ziele und Möglichkeiten noch gar nicht zu überblicken sind. Für 


Herr Hauptmann Max Hantelmann, Charlottenburg. 

Herr Regierungsreferendar Lt. d. Res. Max Bergbohm, Berlin. 

Herr Oberleutnant Eckart Kr ahm er, Berlin. 

Herr Leutnant d. R. Wilhelm Köhler, Charlottenburg. 

Herr Leutnant Max Sauer, Hamburg. 

Herr Reinhold Wiesner, Laupheim i.W. 

Beförderungen: 

Herr Hauptmann Grade, Berlin, zum Major. 

• • 

Herr Ingenieur Hans Czemetsdika führt jetzt den Namen Gruber. 

• • 

• 

Verstorben: 

Seine Exzellenz Herr General der Infanterie A. Frhr. v. Lyncker, 
Berlin. 

Aero-Club von Deutschland, v. Tscbudi. 


sportliche Betätigung sind wie früher Ballonfahrten und Flüge vor¬ 
gesehen; die nötigen Abmachungen sind hierzu im Gange, ferner 
die Aufnahme von Vorträgen, nachdem 1918 die vorgesehenen 
Abende zurückgestellt werden mußten. Auch die Fürsorge, für 
welche im Kriege rund 8000 M. verausgabt wurden, soll nicht außer 
acht bleiben. Der Jahresbericht wurde genehmigt, ebenso die 
Jahresrechnung. Aus dem Vermögen wurden 5000 M. für Förderung 
der Luftfahrt der Vorstandschaff zur Verfügung gestellt. Die aus¬ 
scheidenden Mitglieder der Vorstandschaft wurden wiedergewählt, 
zur Erreichung der satzungsgemäßen Zahl Wurden neu gewählt: 
OberpostinspeKtor Bietschacher, Fliegerhauptmann Pohl, 
Großkaufmann Ruß. — Der Betrieb wird wie bisher .fortgeführt. 
Anträge lagen nicht vor. Sofern der Aufbau des Clubs Änderungen 
erfordert, ist zeitgemäße Berücksichtigung, schon zur Gewinnung 
einer breiteren Grundlage und Heranziehung aller Kreise, selbst¬ 
verständlich. Mit dem Ausdrucke der Hoffnung, daß 1919 eine nutz¬ 
bringende Tätigkeit erlaubt, wurde die Versammlung geschlossen. 
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Die nächste französische Luftfahrtausstellung wird im Dezember 
im Pariser Grand Palais stattfinden. Am 18. Mai begann die italienische 
Luftfahrtausstellung fn Mailand/ sie wird bis im Juli geöffnet sein. 

Einen Kredit von 4315000 Fr. verlangt der französische Kriegs- 
minister für die Entsendung von Luftfahrtmissionen in verschiedene 
Länder zum Zweck: 1. den Verkauf des vorhandenen Luftfahrzeug¬ 
materials zu erleichtern, 2. neue Absatzgebiete für die französische 
Luftfahrtindustrie zu schaffen und 3. die Einrichtung von internationalen 
Luftverbindungen vorzubereiten. 

Der interalliierte Luftfahrtausschuß in Paris hat folgende 
Anträge der Unterkommission angenommen: Jedes Luftfahrzeug muß 
nach einheitlichem System gekennzeichnet sein. Es geschieht dies durch 
fünf große Buchstaben, deren erster die Nationalität angibt. Die vier 
folgenden Buchstaben müssen sprechbar sein, d. h. mindestens einen 
Vokal enthalten. Beim Flugzeug soll diese Zeichnung einmal auf der 
oberen und einmal auf der unteren Seite der Tragflächen angebracht 
sein, bei den Luftschiffen auf beiden Seiten. Die Höhe der Buchstaben 
beim Flugzeug soll vier Fünftel der Tragflächenbreite einnehmen, beim 
Luftschiff ein Zwölftel des größten Umfangs, muß aber nicht mehr als 
2V* m betragen. Die Farbe der Buchstaben ist schwarz auf weißem 
Grunde. Im Bordbuch sollen Angaben über die Reise, das Flugzeug, 
den Motor und die Signale enthalten sein. 

kam am 2. April das Luftfahrtbudget 
In der französischen für das zweite Vierteljahr 1919 zur Behand- 
Katnmer lung, das für diesen Zeitraum 300 Mill. Fr. 

vorsieht. Der Abgeordnete Flandrin bean¬ 
tragte eine Streichung von 15 Mill. Fr. und unterzog die gegenwärtige 
Organisation der Luftfahrt einer vernichtenden Kritik, die in dem Satz 
gipfelte: «Wir führen unsere Luftfahrtindustrie unmittelbar dem Bankrott 
entgegen». Die Heeresaufträge würden nicht in der Weise andauern 
könn n, und auf einmal werde der Zusammenbruch kommen, wenn 
man nicht sofort die Friedensluftfahrt vom Kriegsministerium lostrenne. 

Die Tragflädienverwindung eine französische Erfindung. 
Bekanntlich haben die Franzosen nach ihrer Darstellung das Kraft¬ 
fahrzeug erfunden und sind von den anderen (den Boches natürlich) 
bei der Verwertung um die Idee geprellt worden. Nun auch werden 
die Verdienste der Wrights verkleinert, indem der «große Franzose» 
L. P. Mouiltard, der 1897 in Elend und Vergessenheit in Cairo 
gestorben ist, die Tragflächenverwindung entdeckt und sich der Hilfe 
des Amerikaners Chanute bedient hat, um das Patent zu erlangen. 
Die Wrights sollen auch gestanden haben, daß sie drauf und dran 
gewesen seien, ihre Arbeiten aufzugeben, als ihnen Mouillards Buch 
«L'Empire de l'Air» in die Hände gefallen sei und sie dem Erfolg 
zugeführt habe. 

Einen neuen französischen Luftfahrtbewerb kündigt die Zeitung 
«Echo de Paris» an mit einer Preissumme von 300000 Fr. Zugelassen 
sind bloß Flugzeuge vom «Handels* und Touristentyp». Dem Haupt¬ 
bewerb wird ein Auswahlbewerb über 4000 km vorausgehen. 

Die französische Fliegerin Jane Herveu ist zum Flugsport 
zurückgekehrt und hat das erste «weibliche» Fliegerzeugnis erhalten, 
das seit dem Kriege ausgestellt wurde. Auch Reine Thomas wendet 
sich wieder dem Flugsport zu. 

Der französische Kampfflieger Navarre ist zum Kraftwagen- 
rennsport übergegangen und wird am Großen Preis von Indianapolis 
teilnehmen. 

hat der englische leichte Lenkballon «N. S. 11* 
Einen Flug von vom 16. März, mittags 3 Uhr 45, bis zum 
2070 km über, dem 18. März, morgens 8 Uhr 15, ausgeführt. 

Meere Vom Firth of Förth flog er gegen Dänemark 

und Jütland, passierte Helgoland und wurde 
vom Sturm schwer beschädigt, so daß nur noch ein Motor arbeitete. 
Eine in Nordfrankreich versuchte Landung mißlang, aber schließlich 
konnte das Luftschiff auf der Insel Thanet in der Themsemündung 
niedergehen. 

Zur Schaffung eines Lehrstuhles für Luftfahrt an der 
Universität Cambridge hat ein reicher Londoner Bürger, E. Mond, 
zur Erinnerung an seinen im Luft^ampf gefallenen Sohn die Summe 
von 20000 £ zur Verfügung gestellt. 

Ein englischer Dreidecker, als dessen Erbauer W. G. Tarraut 
genannt wird, ist fertiggestellt und soll im Stande sein, mit seinen 
300 PS 850 km mit 160 km Geschwindigkeit zarückzutegen und 
100 Fahrgäste oder 6 Tonnen Nutzlast zu befördern. 

Von der englischen Luftflotte sind nach dem Bericht des 
Generals Maitland auf der Tauchbootjagd und bei der Geleitung der 
Schiffe während des Krieges im ganzen über 4 Millionen Kilometer 
zurückgelegt worden. 


Der Sohn des Herzogs von Aosta, Prinz Aimond, ist mit 
einem Wasserflugzeug bei Triest abgestürzt, aber nur leicht verletzt 
worden, während sein Begleiter, Leutnant Pierotti, den Tod fand. — 
Bei einem Flug über die Alpen mußte der italienische Hauptmann 
Pa11 i, gewöhnlich der Lenker von Gabriele d'Annunzio (der sich 
diesmal nicht bei ihm befand), auf einem Schneefeld in großer Höhe 
eine Notlandung vollziehen. Zu Fuß suchte er das nädistliegende 
Dorf zu erreichen, brach aber 200 m vor Sainte-Foix (Tarentaise) 
vor Erschöpfung zusammen und wurde tot aufgefunden. Die 
Suche nach dem Flugzeug blieb erfolglos. Palli war mit Leut¬ 
nant Ferrari in Padua aufgestiegen, um nach Paris und von da 
nach Rom zurückzufliegen. Was aus Ferrari geworden ist, wird 
nicht gemeldet. 

Ein täglicher Luftschiffdienst zwischen Rom und Neapel ist 
am 5. April aufgenommen worden. Bei der ersten Fahrt trug das 
Lenkschiff 36 Fahrgäste. 

Wiederum zerstört wurde ein italienisches Lenkluftschift 
(das fünfte in 3 Monaten), der 18000 cbm fassende «Forlanini» mit 
500 PS und einer Stundengeschwindigkeit von 78 km und zwar infolge 
einer Explosion in seiner Halle von Baggio bei Mailand. 

zwischen Newyork, Philadelphia und Wa- 
Im amerikanischen shington hat sich bis jetzt (seit dem 15. Mai 

Luftpostbetrieb 1918) kein nennenswerter Unfall ereignet. 

Die Einheitstaxe für gewöhnliche Briefe be¬ 
trägt 16 Cents. Um 1 Uhr geht das Flugzeug in Newyork ab, er¬ 
reicht Philadelphia um 3 Uhr und Washington um 4 Uhr, während 
die Reise in umgekehrter Richtung wegen der meist widrigen Winde 
in der Regel etwas länger dauert. Auf dem Landungsplatz wird die 
Post von Radfahrern in Empfang genommen und sofort in der Stadt 
ausgetragen. 

Am 2. Mai waren es 400 Jahre, seit Leonardo 
Leonardo da Vinci da Vinci in CIoux bei Amboise gestorben 
. und die Luftfahrt, ist. Von der erstaunlichen Vielseitigkeit des 

genialen Menschen zeugen die hinterlassenen 
Manuskripte, die der Russe Sabachnikow zum erstenmal 1893 heraus- 
gegeben hat. Darin befindet sich auch eine umfangreiche Arbeit 
«Codex sul volo degli ucelli», in dem Leonardo an Hand von 
Zeichnungen seine Theorie des Fluges darlegt und einen Schwingen- 
flieger beschreibt. Klar hat er erkannt, daß die naturgetreue Nach¬ 
bildung des Vogelflügels zu schwierig sei und daß die Kraft der 
menschlichen Armmuskeln nicht ausreiche zur Ausführung eines Fluges. 
So gelangte er zu einem Apparat, bei dem die stärkeren Streckmuskeln 
der Beine zur Fortbewegung benützt werden sollten. Der Körper 
ruhte auf einem Gerüst, das aus einer Längs- und einer senkrecht 
darauf stehenden Querstange mit zwei schrägen Verspreizungen bestand. 
In der Mitte der Qyerstange waren die Befestigungen für die Flügel¬ 
enden angebracht. Die Füße des Fliegers ruhten in einer Art Steig¬ 
bügel, die Unterarme wurden unter die Querstange gelegt, und mit 
den Händen hielt der Flieger mit einem Handgriff zwei Hebelstangen, 
durch die die Flügelhebung erfolgte. Richtig hat Leonardo voraus¬ 
geahnt, was unsere Flieger erst in den letzten Jahren (von Pegoud an) 
als richtig erkannt haben, wenn er davon redet, daß man die Flug¬ 
versuche nicht zu nahe bei der Erde vornehmen solle, «um der Gefahr 
der Drehungen der Winde innerhalb der Bergschluchten zu entfliehen, 

wo es immer Ansammlungen und Wirbel von Winden gibt. 

und außerdem, wenn der Vogel sich um und um wälzte, hast du noch 
gute Zeit, ihn nach den gesagten Regeln wieder umzukehren, ehe er 
die Erde erreicht». Und im Innendeckel des Manuskriptes über den 
Vogelflug steht der Satz: «Der große Vogel wird seinen ersten Flug 
nehmen vom Rücken des riesigen Schwanenhügels (bei Florenz) aus, 
das Universum mit Verblüffung, alle Schriften mit Ruhm füllend, und 
ewige Glorie wird sein dem Nest, wo er geboren ward». Leonardo 
hat sich als Erster mit dem Problem des Schraubenfliegers und des 
Fallschirms befaßt, und von seinem Schraubenflieger ist sowohl 
die Zeichnung als der Text erhalten. Auf die spätere Entwick¬ 
lung der Flugtechnik haben die Gedanken Leonardos keinen Ein¬ 
fluß ausgeübt, da seine Manuskripte, die er dem Mailänder Fran¬ 
cesco Melzi testamentarisch vermacht hatte, der Nachwelt verborgen 
und jahrhundertelang verschollen blieben. Wie aber Leonardos Ar¬ 
beiten auf dem Gebiete der Luftfahrt ungenützt blifeben, so war 
es auch mit zahlreichen anderen seiner Konstruktionen der Fall. Es 
sei nur an seine Erfindung der Gelenkketten, der Windmühle mit 
drehbarem Dach, des Kompasses mit Ringlagem u. a. m. erinnert. 
Erfindungen, die zum Teil jahrhundertelang vergessen blieben, bis 
sie später von Physikern und Ingenieuren wieder neu erfunden oder 
ausgegraben wurden. 
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Von Oberstleutnant 

Um die von der Entente Deutschland diktierten Friedens¬ 
bedingungen, soweit sie sich an die Luftfahrt knüpfen, lesen zu 
können, ohne als alter Flieger bei der Lektüre in einer Minute 
1400mal wie ein 260 PS-Motor zu explodieren, muß man sich 
schon einer sehr sinnreich konstruierten Brille bedienen. 

Artikel 198: „Die Streitkräfte Deutschlands dürfen kein 
militärisches oder maritimes Luftfahrtwesen einschließen.“ 

Richten wir zunächst einen Blick auf diese anscheinende Un¬ 
geheuerlichkeit. Persönlichkeiten oder Behörden, die nach 
Unterzeichnung des Waffenstillstandes der Meinung waren, die 
Entente würde uns beim 
Friedensschluß auch nur 
ein einziges Land- oder 
Seeflugzeug lassen, haben 
die Bedeutung der Flieger¬ 
truppe und ihr Wirken 
im Kriege unterschätzt. 

Sicher ist es mehr als 
tragisch, daß die Tatsache 
unserer militärisch-fliege¬ 
risch-industriell-technisch¬ 
organisatorischen Über¬ 
legenheit auf diese Weise 
zum Ausdruck kommen 
mußte. Immerhin könnte 
mich als ehemaligen In¬ 
spekteur der Flieger¬ 
truppen der Inhalt der 
Ziffer 198 fast mit Be¬ 
friedigung erfüllen. Liegt 
doch in vorstehender For¬ 
derung neben dem ange¬ 
deuteten Eingeständnis 
der Anerkennung gewal¬ 
tigster Kriegsleistung un¬ 
serer Luftstreitkräfte das 
Bekenntnis schlotternder 
Furcht selbst noch vor 
dem Vogel, der mit be¬ 
schnittenen Schwingen 
und Fängen am Boden 
liegt, „haltet Euch In¬ 
fanterie - Divisionen, Ka¬ 
vallerie-Regimenter, Ge¬ 
schütze aller Art, Minen¬ 
werfer,Maschinengewehre, 

Schlachtschiffe, Kreuzer, 

Torpedoboote — zwar in 
beschränktem Umfange — 
aber haltet sie immerhin!“ 
rufen die Feinde Deutsch¬ 
land zu, „wir haben uns 
diesen Truppengattungen 
und Kriegsmitteln über¬ 
legen gefühlt und zittern 
auch fürder nicht vor 
ihnen. Nur Eure schreck¬ 
lichen Fliegerund U-Boote 
müssen aus der Luft, vom 
Erdboden und Meeres¬ 
spiegel verschwinden I“ Sie allein befanden sich noch am letzten 
Kampftag trotz der überall rückläufigen strategischen Bewegung, 
wie es im Wesen ihrer Waffe liegt, in taktisch überlegenem Angriff. 

Durch das zweite Brillenglas gewahren wir eine eigentümliche 
Erscheinung. Wir sehen gerade auf dem Startfelde unserer 
fürchterlichsten Zerstörungsmaschinen das wirkungsvollste Mittel 
gegen Verewigung nationalen Hasses entsprießen, „den waffen¬ 
losen Menschenflug“. Er wird die Brücke für Wiedereröffnung 
internationaler Beziehungen bilden. Unsere Feinde denken vor¬ 
läufig darüber anders. Hören wir ihr Dekret: 

Artikel 313: Die den alliierten und assoziierten Mächten an- 
gehörigen Luftfahrzeuge sollen volle Flug- und Landungsfreiheit 


D. Siegert, Berlin. 

innerhalb des deutschen Gebietes haben, und sollen dieselben 
Vergünstigungen wie deutsche Luftfahrzeuge genießen, besonders 
in Notfällen zu Land oder Wasser. 

Artikel 320: Die durch die vorstehenden Vorschriften auf¬ 
erlegten Bestimmungen sollen in Kraft bleiben bis zum 1. Januar 
1923, sofern nicht Deutschland zu einem früheren Termin in den 
Völkerbund aufgenommen ist. 

„Vor Tische las man’s anders.“ Der Fundamentalsatz „die 
Luftfahrt ist frei, sie kennt keine Grenzen“ entstammt einem 
Gesetzentwurf des Geburtslandes aller Luftfahrt. Mit der Ver¬ 
leugnung dieser fast vor 
einem Jahrzehnt aus weit¬ 
schauendem Blick gebo¬ 
renen Proklamation ver¬ 
leugnet Frankreich heute 
seine führende Rolle im 
Flugwesen, verläßt den 
Fliegerhorizont und ge¬ 
sellt sich lichtscheuen 
Maulwürfen. Grenzpfähle, 
Zollbarrieren, Schlag¬ 
bäume,verschiedeneGleis- 
spur der Eisenbahnen 
sind erdgeborene Symbole 
eines vergangenen Zeit¬ 
alters. Wie die Spektral¬ 
analyse oder die Idee 
des Bolschewismus sich 
als unabsperrbar erwiesen 
hat, wie selbst unsere Geg¬ 
ner nicht imstande waren, 
die Entsendung funken¬ 
telegraphischer Wellen 
unserer Großstationen 
über ihr Land hinweg zu 
verhindern, so wird keine 
Gesetzesmacht in der Lage 
sein, den einmal erschaf¬ 
fenen Menschenflug über 
Erdteile und Meere hin¬ 
weg zu unterdrücken und 
im Staube verschwinden 
zu lassen. Weder ein 
berittener Schutzmann 
noch der Marschall Foch 
ist imstande, den Früh¬ 
lingswind zu arretieren. 
Gewiß werden unsere 
einstigen Feinde Deutsch¬ 
land überfliegen. Niemand 
wird oder vermag sie da¬ 
ran zu hindern. Aber 
ebenso gewiß werden sie 
gelegentlich von Notlan¬ 
dungen auf unsere fach¬ 
männische, vor allem 
aber freundliche Hilfe 
angewiesen sein. Die Be¬ 
nutzung unserer flugtech¬ 
nischen Anlagen kann der 
Feind unter Umständen durchsetzen, eine mit freudigem Herzen 
vorgenommene Wartung und Pflege seiner Flugzeuge aber nie 
und nimmer. Sarastro singt in der „Zauberflöte“: „Zur Liebe 
kann ich dich nicht zwingen, doch schenk ich dir die Freiheit 
nicht!“ Diese Bravourstelle aller Opernbassisten kennzeichnet 
auch die Machtgrenzen der Franzosen und Engländer. Ein ohne 
Liebe versorgtes Flugzeug ist nicht startfähig, und gerade dies 
ist doch wohl der Zweck oben angeführter Friedensbestimmung. 
In der uns gütigst zugedachten Erleichterung, falls Deutschland 
noch vor Ablauf des Jahres 1923 in den Völkerbund aufgenommen 
wird, liegt insofern ein gewaltiger Trugschluß, als meiner Ansicht 
nach die Luftfahrt nicht ein Versuchsballon für den Völkerbund 
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sein kann, sondern umgekehrt, daß die internationalste Entfaltung 
des Luftverkehrs überhaupt erst die Vorbedingung für sein Zu¬ 
standekommen bildet. Die gemeinsamen Interessen der Völker 
in der Luftfahrt in Verbindung’ mit allen durch sie berührten 
Zweigen der Technik und Wissenschaft (Meteorologie, Funken¬ 
telegraphie) sind noch mehr ineinander verstrickt, als die Motive, 
die zur Einrichtung des Weltpostvereins, der Patentgesetzgebung 
und Einrichtung internationaler Schlaf- und Speisewagenrouten 
führten. 

Selbst wenn ich den Fall annehme, daß es der Entente ge¬ 
länge, mit Paragraphen einer unerbittlichen Entwickelung in die 
Speichen zu fallen, uns von einem Luftverkehr über die Grenzen 
Deutschlands hinaus einseitig auszuschließen, und den jungen 
Adler in eine Voliere zu sperren, so bleibt die Ausübung eines 
Luftsports auch bei engster Fassung des geographischen Be¬ 
griffs „Deutschland“ im Bereich der Möglichkeit. Die berufenen 
Träger sind die starken Organisationen des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes. Zur Freiballonfahrt wird sich das Fliegen in 
Flugzeugtypen gesellen, deren Sonderkonstruktion und Motoren¬ 
stärke oder, besser gesagt, Schwäche den Franzosen jedes 
Alpdrücken von der Brust nimmt. Gleit- und Segelflugübungen 
in motorlosen Flugzeugen, Fallschirm würfe und -Absprünge aus 
Flugzeugen, Luftschiffen und Ballonen, Aufstiege bemannter und 
unbemannter Drachen sowie Modellbau und Wettflüge werden 
sich anschließen. Es könnte scheinen, daß die angedeuteten 
Fallschirmabsprünge fernab von einer gesunden Ausübung des 
Luftsports liegen. Die nächste Zukunft wird das Gegenteil er¬ 
weisen. In Amerika sind bereits die ersten Ausschreibungen 
für derartige Wettbewerbe ergangen. Der vor Kriegsausbruch 
als kühnes Abenteuer bestaunte Absprung eines Käthchen Paulus 
mit dem Fallschirm aus dem Freiballon gehörte aus Fessel¬ 
ballonen und Flugzeugen im Kriege zur normalen Dienst¬ 
verrichtung der Besatzungen. 

Die Gegner eines Luftsports argumentieren: „Warum fliegen 
die Menschen? Haben Sie schon einen Kondor auf der Friedrich- 
Straße spazieren gehen sehen?“ Wir dürfen aber bei aller 
augenblicklichen Übersättigung an kriegerischen und revolutio¬ 
nären Totentänzen nicht auch den dem feigsten Menschen inne¬ 
wohnenden elementaren Trieb und die Lust zum Spiel mit der 
Gefahr übersehen. So mancher Fall „heldenhaften Todesmutes“ 
aus „Vaterlandsliebe“ kann hiernach auf eine einfachere Formel 
gebracht werden. 

Der schon beim Kind zu beobachtende Reiz der Lieblings¬ 
beschäftigung mit irgend etwas „Schaurig-Schönem“ — um ein dem 
Gebiet des Fluges angenähertes Beispiel zu nennen — das Schau¬ 
keln — wohnt auch im Manne. Kriegerische Betätigung findet 
im Rahmen des Völkerbundes keine Statt mehr!? Duelle und 
studentische Mensuren leben nur noch in der Erinnerung ihrer 
Zeitgenossen. Das gesunde Abreagieren der Kraftüberschüsse 
und Affekte in strenger Militärdienstzeit, und innerhalb dieser 
wieder in Höchstleistungen bei Besichtigungen und Manövern 
ist dahin. Die aktive Beteiligung an Sechstagerennen und Box¬ 
kämpfen bietet nur wenigen Persönlichkeiten und dabei noch 
mangelhaften Ersatz für das bald einsetzende, allgemeine Reak¬ 
tionsbedürfnis. Ein Widerwillen der Menschheit gegen die sich 
aus einem Schlaraffenleben mit Notwendigkeit ergebenden 
Wirkungen muß sich geltend machen. 

Sie wird mit Zwangsläufigkeit ein Ventil in der Eroberung 
der Luft als dem Gebiet suchen, auf welchem sich Liebe und 
Sehnsucht nach einem höheren Leben bei bewußtem Blindekuh¬ 
spiel mit dem Tode vereinigt. 

Artikel 202: Alsbald nach der Inkraftsetzung des gegen¬ 
wärtigen Vertrages ist das ganze militärische und maritime Luft¬ 
fahrzeug-Material mit Ausnahme der im Art 198, Absatz 2 und 3 


vorgesehenen Apparate den Regierungen der alliierten und asso¬ 
ziierten Mächte auszuliefern. 

Militarismus, insbesondere Heeres- und Seeflugwesen wird 
von der Entente, wenigstens soweit es nicht in Frankreich, 
England und Amerika selbst sein Betätigungsfeld sucht, nach 
modernen Anschauungen für eine Krankheit gehalten. Noch nie 
jedoch habe ich gehört, daß man einen Schnupfen dadurch 
kurieren kann, daß man dem Patienten das Taschentuch weg¬ 
nimmt. So ähnlich liegen hier die Dinge. Unsere Gegner wissen, 
daß Flugzeuge, die weder geflogen, noch gepflegt werden, 
spätestens in 6 Monaten sich nicht mehr vom Erdboden erheben 
können. Sie wissen ferner, daß im gleichen Zeitraum alle Typen 
durch die Entwicklung überholt sind, und somit das zurzeit 
noch in Deutschland vorhandene Material keinerlei Bedrohung 
anderer Völker bedeutet. Ich halte es für zweifellos, daß eine 
Wahrung unserer Interessen nach dieser Richtung hin gelingt. 
Allerdings nur unter der Bedingung, daß im Verlauf der Friedens¬ 
verhandlungen unsere kriegserfahrensten Flieger solchen der 
Entente Auge in Auge gegenübergestellt und zu persönlichen 
Aussprachen zugelassen werden. Bis zum Kriegsschluß hat in den 
Luftkämpfen ritterlicher Brauch geherrscht, über dessen Einzel¬ 
heiten ich Fachleuten nichts zu berichten brauche. Von hier aus 
wäre der Hebel zur Erzielung verständnisvoller Auffassung der Lage 
anzusetzen. Ich halte es für denkbar, daß gerade deutsche und 
englische Flieger sich über die Köpfe der haßerfüllten Nationen 
hinweg als erste, wie nach beendetem Ringkampf, die Hand 
schütteln. Wer auf dem Schreibtischstuhl der Friedensdelegation 
sitzen und das Flugwesen vertreten will, dem darf allerdings 
der Führer- oder Beobachtersitz im Flugzeug nicht fremd sein. 
Für die Verwendung des uns hiernach etwa doch verbleibenden 
Materials und Geräts der Luftstreitkräfte mache ich folgenden 
Vorschlag: 

Das Reichsverwertungsamt möge es im Kulturinteresse den 
sich mit der Luftfahrt beschäftigenden Organisationen 
kostenlos zu treuen Händen überweisen.*) Nur dort 
fände es bei gewährleistet guter Wartung und Pflege zu Lehr- 
und Demonstrationszwecken eine Verzinsung, die, wenn sie auch 
nicht annähernd dem Anschaffungspreis entspricht, aber immer¬ 
hin ideell höher ist, als bei materieller Zurückverwandlung in 
Sparmetalle, Schrott, Holz und Leinewand. Jedes anderweitige 
Verfahren käme einer Ent-, nicht aber einer Verwertung gleich. 
Ich entferne mich hier bewußt von einer im Sportsteil der 
„B. Z. am Mittag“ vom 9. 5. 1919 veröffentlichten gegenteiligen 
Anregung. 

Nun noch ein wahrscheinlich in den Wind gesprochenes Schluß¬ 
wort. Der auf Böses abzielende Wille der Entente würde bereits 
Gutes wirken, wenn er Anlaß gäbe, erneut den einmal gescheiterten 
Versuch zu wagen, die in Deutschland auf dem Gebiet der Luft¬ 
fahrt wirkenden Kräfte zusammenzuschließen. In reinlich getrennten 
Arbeitsgebieten marschieren, und mit dem gemeinsamen Ziel 
„ad astra“ im Auge schlagen. Mit ein wenig gutem Willen 
zum Frieden aller Organisationen untereinander, etwas Einsicht 
und weiser Selbstbeschränkung wäre viel zu erreichen. Noch 
mehr aber durch Unterlassung aller Neugründungen von Ver¬ 
einen **) und durchgreifender Auflösung aller nicht lebensfähigen 
Verbände zu Gunsten der gesunden Stämme. Meßt eure Ein¬ 
wendungen gegen diese Notwendigkeiten am Maßstabe des 
Weltkriegsgeschehens, der Revolutionsereignisse und der 
Friedensbedingungen! Dann muß das Luftreich uns bleiben. 


*) Die Geschäftsstelle des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, Charlotten¬ 
burg, Dahlmannstr. 34, ist auf Anfordern bereit, Verzeichnisse der in Betracht 
kommenden Gegenstände zu übersenden. 

*#) vgl. „Flugsport“, Heft 9,1919, „Vereinsmeierei“ von Major vonTschudi 


DIE BEMESSUNG VON QUERRUDERN. 

<Nadi englischer Darstellung.) 


Die Bemessung von Querrudern hinsichtlich ihres Flächen¬ 
inhalts, wie sie für eine bestimmte Flugzeugbauart in Betracht kommen, 
hängt von der Verteilung der Massen in bezug auf die Längs« 
achse und von der Art der geforderten Leistungen des Flugzeuges 
ab. Die Aufgabe der Quersteuerung ist es, das Flugzeug mit 
einer vom Führer 2 u bestimmenden Schnelligkeit um seine Längs¬ 
achse zu drehen. Der Wirkungsgrad <EmpfindIichkeitsgrad> hängt 


von dem Produkt des Flächeninhaltes des Querruders und dem 
Hebelarm, d. h. der Entfernung des Querruderschwerpunkts von der 
Flugzeugachse ab. 

Die Querruder sind stets an den äußeren Enden der Flügel an¬ 
geordnet, um so einen möglichst großen Hebelarm zu erhalten. Dadurch 
tritt die Bemessung der Querruder in ein bestimmtes Verhältnis zum 
Ausmaß der Tragflächen. 
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Immerhin bleibt für den Konstrukteur 
ein gewisser Spielraum/ innerhalb dessen er 

die Qyerruderflächen ändern kann, nämlich \ 

durch Verwendung von 2 oder 4 Querrudern, Rumpf 
durch Veränderung der Länge oder in den 1 
Fällen, in denen die Querruder nicht an den 

Hauptholmen, sondern an Hilfsholmen an- iSt i 

gelenkt sind, durch verschieden groß ge- xllül^ 

wählte Tiefe. | Hub der 

Die Tabelle I zeigt eine Übersicht 
über die Quersteuerungsverhältnisse einiger 

Flugzeugbauarten. Wenn es auch nicht möglich ist, zur Zeit ganz 
einwandfrei genaue Zahlen zu erhalten, so dürften die angegebenen 
Werte nicht viel von der Wirklichkeit abweichen und somit hinreichend 
brauchbar sein. 

Die Konstante «K» ergibt sich durch Multiplikation des Flächen« 
inhalts der Querruder mit dem Hebelarm, dividiert durch das Gesamt¬ 
trägheitsmoment des Flugzeugs in bezug auf die Längsachse <um 
eine übersichtlichere Zahl zu erhalten, wurde hier «K* mit 100 multi- 
pliziert). 

Die Konstante dient sowohl zum Zwecke des Vergleichs als auch 
zur Bemessung der Querruder bei Entwürfen, um den erforderlichen 
Flächeninhalt bei gegebenem Hebelarm und bekanntem Trägheitsmoment 
des Flugzeugs zu finden. Die Trägheitsmomente der Flugzeuge wurden 
gefunden durch Berechnung der Einzelwerte und deren Addition. 

Zur Berechnung des Trägheitsmomentes des Rumpfes wurde dieser 
als Drehkörper mit dem Radius «r* angenommen und das Moment 
gleich Mr* angesetzt. Dies ist hinreichend genau, da bei einmotorigen 
Flugzeugen das Trägheitsmoment des Rumpfes im Verhältnis zum 
Gesamtträgheitsmoment sehr klein ist. Die Momente für Streben und 
Fahrgestell wurden in ähnlicher Weise gefunden. 

Die letzte Reihe gibt Werte für die Winkelbeschleunigung der 
Flugzeuge um ihre Längsachsen an und ist berechnet für eine Ge¬ 
schwindigkeit von 96 km <60 engl. Meilen) in der Stunde. Die Ein¬ 
stellung des Querruders ist dabei mit 15° angenommen, was wohl 
der normale größte Ausschlag ist. Die Winkelbeschleunigungen ver¬ 
halten sich proportional zum Qyadrat der Geschwindigkeiten. <Leider 
ist der genaue Weg für die Entwicklung dieser Werte nicht angegeben/ 
es sind daher lediglich die umgerechneten Zahlenangaben eingeführt.) 

Die angeführten Flugzeugarten lassen sich ihrer Bauart nach in 
3 Klassen einteilen, die auch in der Konstante «K* und der davon 
abhängigen Winkelbeschleunigung nach Tabelle I sich scharf voneinander 

Tabelle I. 


Flugzeug 


r 


1 beiarm in m 


Motor- § jj £ •§ 6 

anlage 

— LE'd T 3 

PS ß m* m 

. JO 

i & 

B'C« g 
“"bo £ So 

o£§| 
** 6 
kg m* 

2x260Merc. 2 5,1210,58 

37000 

7x260Merc. 2 3,63 7,30 

16600 

170 Merc. 2 3,00 4,42 

1850 

170 Merc. 2 3,16 4,78 

1880 

228 Benz 2 2,52 4,26 

1930 

110 Clerget 6 3,07 3,35 

490 

80 le Rhone 21,17 2,74 

266 


a Gotha-Bombenflugzeug 
a A.E.G.- „ 

b Albatros CIII <general 

purpose). 

b Rumpler CXIV<general 

purpose). 

b D. F. W. Avicetile (ge¬ 
neral purpose).... 
c Sopwith-Dreidecker- 

Einsitzer. 

c Nieupoit- Anderthal b- 
dedker-Einsitzer . . . 


unterscheiden. Die' Klasse a umfaßt schwere Bombenflugzeuge, bei 
denen die Motoren und oft auch Betriebsstoffbehälter in beträchtlicher 
Entfernung von der Systemlängsachse liegen. Diese Klasse von Flug¬ 
zeugen hat natürlicherweise ein sehr großes Trägheitsmoment, weshalb 
«K* <100 K) einen sehr kleinen Wert erhält, der nur durch bedeutende 
Vergrößerung der Querruder etwas erhöht werden kann. Vor allem 
kann aber hier z. B. durch Verwendung von 4 Qyerrudern der Wert 
für die Konstante und die Winkelbeschleunigung gesteigert (verdoppelt) 


Flfigel in einer Sekunde bei den ffir die Flugzeuge schätzungsweise 
angenommenen Geschwindigkeiten nach Tabelle II. 

werden. Da aber von diesen Großflugzeugen die Ausführungen 
schneller und umständlicher Bewegungen im Fluge nicht gefordert 
werden, sondern nur große Tragfähigkeit als erste Forderung auf- 
tritt, genügt hier beim Entwurf schon ein kleiner Wert für «K*. 

Die Klasse b umfaßt Flugzeuge für allgemeine Verwendungszwecke 
(«general purpose*), wie leichte Bomben-, Schlachj« und Beobachtungs¬ 
flugzeuge. Da von diesen Maschinen eine schon einigermaßen weit¬ 
gehende Manöverierfähigkeit verlangt wird, erscheint ein wesentlich 
höherer Wert von «K* als erforderlich. 

Der dritten Klasse c gehören die Jagdflugzeuge an, bei denen 
eine größtmögliche Beweglichkeit anzustreben ist, so daß auch be¬ 
sonders hohe Werte für die Konstante «K* erreicht werden müssen. 

Soweit sind wir in unseren Ausführungen einem Aufsatz in <ler 
englischen Zeitschrift «Aeroplane» gefolgt. Da aber dort eine Ge¬ 
schwindigkeit von 96 km in der Stunde zugrunde gelegt ist, erscheint 
es zweckmäßig, die Flugzeuge auf die ihnen eigene Geschwindigkeit 
hin zu untersuchen. In Tabelle II sind die Ergebnisse dieser Unter- 

Tabelle II (vgl. Zeichnung). 


Flugzeug 

Geschätzte 

Geschwin¬ 

digkeit 

km/Stdn. 

Winkel¬ 
beschleunigung 
in Grad 

pro Sek. 

Hub des Qger- 
ruderschwer- 
punktes in cm 
pro Sek. 

Gotha (Go). 

135 

O 

I 

18,40 cm 

A. E. G. 

142 

1,18° 

15,00 „ 

Albatros (Alb) . . . 

150 

6,10° 

37,50 „ 

Rumpler (Ru) .... 

145 

6,30 c 

53,5 

D. F. W. 

160 

5,10° 

38,3 „ 

Sopwith (So) .... 

170 

20,70° 

122,0 „ 

Nieuport (Ni).... 

160 

14,70° 

71,8 „ 


suchungen zusammengestellt, wobei die dort angegebenen geschätzten 
Geschwindigkeiten benutzt worden sind. Hierbei treten nun die Unter¬ 
schiede in der Winkelbeschleunigung noch schärfer zutage. Anderer¬ 
seits zeigt sich aber auch deutlich der Einfluß der Größe der Querruder 
z. B. beim D. F.W.-Flugzeug sehr stark, bei dem allerdings auch noch 
ein verkleinerter Hebelarm und ein etwas größeres Trägheitsmoment, 
z. B. dem Rumpler-Flugzeug gegenüber, entscheidend ins Gewicht fallen, 
so daß sogar bei der um 10% größer angenommenen Geschwindigkeit 
die Winkelbeschleunigung 20% kleiner ist als beim Rumpler-Flugzeug. 
Um bei zweimotorigen Flugzeugen einen günstigen Wert für «K* zu 
erhalten, muß der Konstrukteur bestrebt sein, das Trägheitsmoment 
des Flugzeugs möglichst klein zu halten, d. h. die Hebelarme der außen¬ 
liegenden Gewichte möglichst klein zu gestalten, da sie ja im Quadrat 
in der Rechnung erscheinen und Konstruktionsteile, wie z. B. Betriebs¬ 
stoffbehälter, möglichst in den Rumpf zu verlegen. 

R-Flugzeuge, bei denen 2 Motoren hintereinander angeordnet 
sind, werden demnach Großflugzeugen gegenüber keine sehr beträcht¬ 
lichen Erhöhungen ihres Trägheitsmomentes erfahren, so daß man dort 
eine verhältnismäßig günstigere Wirkung der Querruder erreichen kann. 

Auf der beistehenden Zeichnung sind die aus Tabelle II ent¬ 
nommenen Winkelbeschleunigungen als Strecken pro Sekunde auf- 
getragen. Es zeigt sich dabei die außerordentliche Überlegenheit des 
Sopwith-Dreideckers, der mit seinen 6 Querrudern einen fast doppelten 
Hub gegen den Nieuport-Kampfeinsitzer hat, der 10 km mehr Stunden¬ 
geschwindigkeit und das 0,26-fache der Querrudergröße hat. Auf den 
Hebelarm des Nieuport-Kampfeinsitzers reduziert, hätte das Sopwith- 
Flugzeug immer noch einen Hub von etwa 1 m. 

Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 
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DAS ENDE DER DEUTSCHEN LUFTFAHRT? 


Von 

Von Versailles erwarteten wir einen Friedensvertrag. Was uns 
geboten wurde, war weder der Form nach ein Vertrag — «Friedens¬ 
bedingungen» steht in französischer und englischer Sprache auf dem 
Umschlag des Bandes, der das Diktat unserer Feinde enthält — noch 
wird es uns Frieden bringen. Denn die Bedingungen, die unge¬ 
hemmte Begehrlichkeit in Gemeinschaft mit grausamer Rachelust dem 
deutschen Volk aufzuerlegen und abzuzwingen versuchen, bedeuten, 
wenn sie angenommen werden, die Vernichtung des deutschen 
Volkes — dann ist der Friede nur ein Kirchhofsfriede —/ dazu 
kommt die Saat von Haß und Groll, die, wenn sie aufgeht, weder 
unser mißhandeltes Volk, noch die Welt der Völker, aus deren Be¬ 
ziehungen die Idee des Rechts gewichen ist, jemals werden zum Frieden 
kommen lassen. 

In allen 15 Teilen des Friedens Vertrages und den Sektionen, in 
die sie gegliedert sind, in allen 440 Paragraphen und in allen Gegen¬ 
ständen, die sie betreffen, enthüllt sich derselbe verbrecherische Plan: 
Deutschland soll seines Besitzes beraubt, entwaffnet, wirtschaftlich zum 
Sklaven gemacht und in seiner staatlichen Hoheit gedemütigt und 
vergewaltigt werden. Diese vierfach grausame Absicht zeigt sich auch 
in den Bestimmungen, die unsere Luftfahrt betreffen. Sie finden sich 
im fünften Teil in den Artikeln 198 —202, die die militärische Luft¬ 
fahrt betreffen, und im elften Teil, der in den Artikeln 313 — 320 von 
der nichtmilitärischen Luftfahrt, dem Luftverkehr, handelt. 

«Les forces militaires de l'Allemagne nedrevont comporter 
aucune aviation militaire ni navale», beginnen die Vorschriften über 
unsere Luftstreitkräfte, in denen uns jegliche militärische Luftfahrt ver¬ 
boten wird. Nur hundert Wasserflugzeuge darf Deutschland noch 
halten, die aber lediglich zum Aufsuchen von Minen bestimmt sein 
sollen und lediglich zu diesem Zweck ausgerüstet und ohne Bewaff¬ 
nung und Munition sein müssen. Auch diese Flugzeuge sollen am 
1. Oktober 1919 abgerüstet werden. Lenkbare Ballone, Luftschiffe, 
darf Deutschland überhaupt nicht mehr halten. Innerhalb zweier 
Monate von Inkrafttreten des Vertrages an soll das Flugpersonal 
demobilisiert werden. Nur 1000 Mann, einschließlich der Offiziere, 
darf das deutsche Flugpersonal noch betragen. Aber auch diese dürfen 
nur bis zum 1. Oktober 1919 im Dienst bleiben. Am 1. Oktober 
dieses Jahres würde also kein deutsches Militärflugzeug sich mehr vom 
Boden erheben und kein deutscher Armee- oder Marineflieger mehr 
aufsteigen dürfen. 

Weiter wird bestimmt, daß bis zur völligen Räumung des deut¬ 
schen Gebiets durch die alliierten und assoziierten Truppen die Flug¬ 
zeuge unserer Feinde Deutschland frei zu überfliegen und 
frei darin zu landen berechtigt seien. Das bedeutet also die Mög¬ 
lichkeit militärischer Eingriffe überall für die Dauer von mindestens 
15 Jahren,* es bedeutet, daß die Folgen der im Friedensvertrag vor¬ 
gesehenen Besetzung durch Landungen im unbesetzten Gebiet auch auf 
dieses Gebiet ausgedehnt werden können. Ferner wird bestimmt, 
daß 6 Monate hindurch vom Inkrafttreten des Friedensvertrages an 
Jede Herstellung und Einfuhr von Luftschiffen und Teilen von 
Luftschiffen, ebenso wie von Motoren und Teilen von Luftschiffmotoren 
im ganzen deutschen Gebiet verboten ist. Das wird uns die Mög¬ 
lichkeit der Wiederherstellung unserer militärischen Luftfahrt von 
vornherein beschneiden. 

Der Gipfel aber ist Artikel 202 der Friedensbedingungen, worin 
eine Auslieferung unseres gesamten* Flugparks an die Alli¬ 
ierten — zunächst abgesehen von den schon erwähnten 100 Wasser¬ 
flugzeugen — verlangt wird. Die Orte, wo die Auslieferung statt¬ 
findet, sollen die Entente-Regierungen bestimmen. Als Zeitraum für 
die Auslieferung werden 3 Monate festgesetzt. Oberhaupt soll der 
Abbau unserer Militär-Luftfahrt unter der Kontrolle interalliierter 
Ausschüsse erfolgen, denen die deutsche Regierung jede mögliche Er¬ 
leichterung gewähren muß. Und schließlich muß die deutsche Gesetz¬ 
gebung über die militärische Luftfahrt gemäß den Friedensbedingungen 
abgeändert werden. Diese letzte Bestimmung ist ein unerträglicher 
Eingriff in das Recht unseres Staates auf eigene Gesetzgebung. Die 
Aufsicht der Entente-Kommissionen — und es sind bekanntlich zahl¬ 
reiche Kommissionen in dem Vertrage vorgesehen, die gefährlichste 
unter ihnen ist zweifellos die Finanzkommission — bedeutet einen 
unerträglichen Eingriff in die Verwaltung unseres Staates. Die Aus¬ 
lieferung des Flugparks ist eine Maßnahme, die uns in wirtschaftlicher 
Beziehung schwer treffen muß. Den Einwand, wir könnten sonst die 
Luftfahrzeuge noch gegen die Entente benutzen — nachdem doch unser 


Heer abgerüstet und unser Flugpersonai demobilisiert ist und nachdem 
die Einfuhr von Betriebsstoffen der Kontrolle der Entente-Staaten 
unterstellt ist—, wird man für diesen Raub deutschen Materials 
nicht anführen können. Die Auslieferung der Flugzeuge hat mit der 
Abrüstung der deutschen Streitmacht — mit der, wie der Vertrag 
zynisch bemerkt, die allgemeine Abrüstung beginnen soll — nichts zu 
tun, sie soll vielmehr nur das kostbare Material in den Besitz der 
Entente bringen/ vielleicht erwartet sie auch, dadurch in den Besitz 
ihr unbekannter Typen und Erfindungen zu kommen!? 

Löschen diese Bestimmungen die deutsche militärische Luftflotte aus, 
auf deren Emporblühen und deren Heldentaten wir stolz waren, so 
geben die Artikel des 11. Abschnittes dem deutschen Luftverkehr, 
der gerade sich zu entwickeln begann, den Todesstoß. Audi in diesen 
Artikeln zeigt sich das ebenso raffinierte wie rücksichtslose System, den 
besiegten Feind zu ruinieren. Artikel 313 beginnt mit der Festsetzung 
voller Freiheit für alliierte Luftfahrzeuge, deutsches Gebiet zu 
überfliegen, darin zu landen und, insbesondere bei Unglücksfallen, 
dieselben Vorteile zu genießen wie die deutschen Flugzeuge. 
Während die militärischen Luftfahrzeuge der Entente freie Ein- und 
Durchfahrt durch Deutschland haben, solange die Besetzung irgend 
eines deutschen Gebietes fortdauert, ist der Luftverkehr der Entente 
durch Artikel 320 wenigstens zeitlich genauer beschränkt: er soll 
ebenso wie die übrigen Bestimmungen der Artikel des 11. Teiles bis 
zum 1. Januar 1923 bestehen bleiben, es sei denn, daß Deutschland 
zuvor in die Gesellschaft der Nationen aufgenommen worden ist oder 
von den alliierten und assoziierten Mächten ermächtigt worden ist, 
sich einer unter diesen Mächten abgeschlossenen Luftfahrtkonvention 
anzuschließen. 

Die Aufnahme in den Völkerbund oder vielmehr in die «Gesell¬ 
schaft zur Ausbeutung besiegter Nationen», die die Entente als Völker¬ 
bund bezeichnet und mit deren Beschreibung sie in hämischer Ironie 
ihre Friedensbedingungen einleitet, würde Deutschland voraussichtlich 
kaum mehr Freiheit und Gleichberechtigung geben als die Bestimmungen, 
die ihm jetzt aufgezwungen werden sollen. Und auch die Erlaubnis 
zum Anschluß an ein zwischen den Alliierten geschlossenes Abkommen 
darf es nur dann erwarten, wenn die Alliierten davon keine Nachteile, 
d. h. wenn Deutschland davon keinen Vorteil hat. Die 3 Jahre aber 
bis zum 1. Januar 1923 sind gerade die kritische Zeit, in der 
sich eine deutsche Verkehrsluftfahrt hätte entwickeln und 
die Konkurrenz mit dem Ausland noch mit einiger Aussicht 
hätte aufnehmen können. 1923 wird der Luftverkehr schon von 
den jetzt siegreichen Mächten mit Beschlag belegt sein und zwar auch 
der Durchgangsverkehr, den Deutschland allein zu vermitteln berufen 
wäre, vielleicht sogar auch der innerdeutsche Luftverkehr. Georg Paul 
Neumann hat in der «B. Z. am Mittag» am 10. Mai er. unter dem 
frischen Eindruck der von der Entente geplanten «Erdrosselung des 
Luftverkehrs» geschildert, wie die Entente bereits am Werk sei, Deutsch¬ 
land vom Luftverkehr abzusperren. Schon sei zwischen der ameri¬ 
kanischen, englischen, französischen und italienischen Regierung der 
zukünftige transatlantische Luftverkehr geregelt worden, nachdem 
zwischen den Mittelmeerstaaten und England * anscheinend über die 
Verbindungen nach West-, Süd- und Ostafrika ebenso wie nach Indien 
bereits ein Einverständnis erzielt worden sei. In den nordischen 
Staaten, besonders in Schweden, breite sich bereits der englische Ein¬ 
fluß aus, der deutsche Gesellschaften nicht werde aufkommen lassen. 
«Bliebe als letztes Glied», fährt Neumann fort, «der Osten und 
Südosten Europas bis zum Schwarzen Meere mit Anschluß an den 
Orient und Vorderasien. Diese wirtschaftspolitisch für Deutschland hoch¬ 
bedeutsamen, fernen, verkehrsarmen Gebiete wären das gegebene Feld 
für einen großzügigen deutschen Luftverkehr, der sie erschließen, durch 
schnellste Überbrückung der Entfernungen und Anknüpfung an das 
deutsche und westeuropäische Flugnetz uns näherbringen würde». Aber 
auch hier begänne bereits die Abschnürungsarbeit der Entente, die an¬ 
scheinend Warschau zum Mittelpunkt ihres östlichen Luftverkehrsnetzes 
machen wolle. Als letztes Tätigkeitsfeld bezeichnet Neumann die 
Verbindung zwischen dem westlichen und östlichen Luftverkehrs¬ 
gebiet der Entente. Aber gerade diesen Durchflugsverkehr 
nehmen die siegreichen Staaten durch die Neuordnung der Luftfahrt 
für sich in Anspruch. Artikel 314 bestimmt nämlich, daß die alliierten 
Flugzeuge in Transit für fremdes Land deutsches Gebiet und deutsche 
Hoheitsgewässer ungehindert übetfliegen dürfen. Allerdings müssen 
sie sich dabei den von Deutschland eingeforderten Vorschriften anpassen 
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aber diese Vorschriften sollen für deutsche Flugzeuge und für die der 
Alliierten die gleichen sein. Ebenso sollen die deutschen Flug¬ 
plätze den Flugzeugen der Alliierten unter den gleichen Bedingungen 
wie den deutschen Flugzeugen zur Verfügung stehen. Daß diese 
Gleichberechtigung eine Mehrberechtigung des feindlichen 
Luftverkehrs ist, wird jedem klar, der sich überlegt, daß auf der 
einen Seite der deutsche Luftverkehr von vornherein gegenüber der 
Entente nicht konkurrenzfähig bleibt und daß auf der anderen Seite 
für Deutschland kein Recht begründet wird, das Ententegebiet im 
Luftverkehr zu überfliegen. 

Wenn nach Artikel 316 die feindlichen Luftfahrzeuge auch im 
übrigen den von Deutschland erlassenen Vorschriften sich unterstellen 
wollen, so bedeutet das wenig gegenüber den Bestimmungen der 
Artikel 317 bis 319, denn hier ist — ähnlich wie im 5. Teil hinsicht¬ 
lich* der militärischen Luftfahrt — ein Eingriff in die deutsche Verwal¬ 
tung, die deutsche Gesetzgebung und die deutsche Souveränität vor¬ 
genommen. Der Eingriff in die Verwaltung besteht darin, daß 
Deutschland alle von den Alliierten ausgestellten Nationalitäts-Zerti¬ 
fikate, Zulassungsscheine, Befähigungsnachweise als vollgültig aner¬ 
kennen muß. Der Eingriff in die deutsche Gesetzgebung be¬ 
steht darin, daß Deutschland durch Artikel 319 gezwungen wird, sich 
den Abmachungen der Alliierten über den Luftverkehr anzupassen, 
lind als Beeinträchtigung der Souveränität müssen neben dem 


Durchfahrtsrecht der Entente des Artikels 313 auch die Bestimmungen 
aus Artikel 318 angesehen werden, wonach Deutschland den verbün¬ 
deten Mächten vom Standpunkt des kommerziellen Luftverkehrs die 
Behandlung meistbegünstigter Nationen zuzubilligen gezwungen 
wird. Bei dieser wie bei allen anderen Vorschriften fehlt die Grund¬ 
lage jedes billigen Vertrags: die Gegenseitigkeit. Damit ist die 
Konkurrenzunfähigkeit des deutschen Luftverkehrs besiegelt. Während 
die militärische Luftfahrt nach beispiellosen prfolgen ausgelöscht und 
vernichtet wird, wird, wie schon angedeutet, dem friedlichen Luftver¬ 
kehr gar nicht erst die Möglichkeit zur Entwicklung gegeben. 

Der Eindruck des die Luftfahrt betreffenden Teiles der Friedens¬ 
bedingungen ist ebenso wie der Eindrude jedes anderen Teils nieder¬ 
schmetternd. Wofür haben die tausend Helden der Luft gekämpft? 
Wofür sind Richthofen und Boeldce gefallen und Immelmann und die 
vielen, die den Ruhm des Vaterlandes den Sternen näher trugen? 
Wofür hat Zeppelin gelebt und die anderen deutschen Erfinder, deren 
schönsten Traum wir im völkerverbindenden deutschen Luftverkehr 
erfüllt zu sehen hofften? Wird dieser Friede unterschrieben oder das, 
was uns die Entente am 7. Mai als Frieden anzusehen zwingen 
wollte —, wird dieser Friede qnterschrieben, so ist Deutsch¬ 
land die Luft genommen, im symbolischen Sinn und im 
eigentlichen .Wortsinn ebenfalls. Wird dieser Friede unter¬ 
schrieben, so bedeutet der 7. Mai das Ende der deutschen Luftfahrt. 


LUFTSOUVERÄNITÄT UND PASSAGERECHT. 

Von Major a. D. von Tschudi. 


Der Zufall führte mir in derselben Stunde Jahrgang 1911 der 
«Revue juridique internationale de la Locomotion A^rienne» und die 
März-Nummer 1919 der englischen Luftfahrt-Zeitschrift «Aeronautics» 
in die Hand. Ein Vergleich zweier Stellen dieser Zeitschriften ist 
gerade im gegenwärtigen Augenblick interessant, denn es ist ja unab- 
weislich, daß in kürzester Frist Verhandlungen internationalen Cha¬ 
rakters über die in diesen Artikeln erwähnten Fragen stattfinden müssen. 
Ich gebe nachstehend die betreffenden Stellen der beiden Zeitschriften 
wieder: 

Aus «Aeronautics» 5. März 1919: 

«Die Betrachtung des zwischenstaatlichen Friedens veranlaßt als¬ 
bald die Frage: «Welche Rechte hat ein Staat über die Luft über 
seinem Gebiet?» 

«Gelegentlich der ersten Konferenz in Paris 1910 stellte Deutsch¬ 
land (ohne Zweifel mit einem Blick auf die Zukunft) den Grundsatz 
auf, daß jeder Staat frei die Luft über einem anderen Staat durch¬ 
fliegen könne, und daraus folgerte, daß in Kriegszeiten die Luft über 
jedem neutralen Staat durch deutsche Luftschiffe hätte durchflogen 
werden können. Der Ausdruck eines solchen Grundsatzes 4 Jahre 
vor dem Kriege ist ein einigermaßen bedeutsames Zeichen des deut¬ 
schen Gedankenganges. Großbritannien protestierte lebhaft hiergegen 
und hielt den Grundsatz der Souveränität aufrecht, d. h., daß jeder 
Staat allein das Recht über die Luft über seinem eigenen Gebiet 
und Gewässer hätte. Der Streit war lang und halsstarrig, aber 
Großbritannien konnte nicht nachgeben, und die Konferenz wurde auf¬ 
gegeben. Später haben die Ereignisse gezeigt, daß Großbritannien 
recht hatte, und der Krieg hat bald die Neutralen überzeugt, daß 
das beste Verhalten gegen fremde Luftfahrzeuge war, auf sie zu 
schießen.» 

Aus der «Revue juridique internationale de la locomotion 
aerienne» 1911. 

«Viele Punkte waren der Prüfung der Delegierten vorgelegt, 
über die Einstimmung hätte erzielt werden können durch zusätzliche 
Abmachungen, während man die Prinzipien oder, um es besser aus¬ 
zudrücken, die Dogmen der Luftsouveränität bei Seite hätte legen 
können. Das sind Fragen, über die zu diskutieren immer noch Zeit 
sein wird, denn einverstanden sein mit der Nichtanwendung eines 
Prinzips bedingt noch keineswegs den Verzicht auf dieses Prinzip. 
Heißt es nicht gewissermaßen die Souveränität anerkennen, wenn 
man sich zum Verzicht auf eine der Forderungen der Souveränität 
entschließt? 

Konnte man nicht auf der Konferenz Entscheidungen annehmen, 
die die Nationalität der Luftfahrzeuge, die Verkehserlaubnis, Aus¬ 


übung der Polizei- und Zollrechte, Waren- und Passagier¬ 
beförderungen, Mitführung von Explosivstoffen betrafen? Derartige 
Entscheidungen hätten durch Festlegung des Rechtes viele Streitursachen 
unterdrückt, die aus dem harmlosen Verkehr der Luftfahrzeuge nahe 
den Grenzen entstanden sein wurden. Das sind eben Rechtsfragen 
in Friedenszeiten. 

Wenn Großbritannien das Verlangen äußert, «seine Grenzen 
’ Luftfahrzeugen irgendwelcher Nationalität zu sperren», so bringt es 
ohne Zweifel ein durchaus berechtigtes Verlangen zum Ausdruck. 
Aber wieweit irrt es ab, wenn es sich einbildet, daß internationale 
Abmachungen zu diesem Zwecke nicht nützlich sind/ niemals im 
Gegenteil war eine solche Abmachung so unerläßlich. Eine Luft¬ 
grenze kann immer nur symbolisch gesperrt werden, durch einen 
Vertrag, durch eine internationale Abmachung/ die Gewalt ist hierbei 
machtlos. Man kann den unendlichen Raum nicht sperren. Auf 
dem Wolkenmeere bemerkt man keine Inschrift «Verkehrs-Verbot». 
Warum will man die Geste des Artaxerxes wiederholen, der das 
ungehorsame Meer peitschen ließ?» 

Dann behauptet der englische Verfasser (Oberstleutnant 
W. A. Bristow), daß vor Jahresfrist Deutschland eine Luftkonferenz 
nach Bukarest berief, die von Deutschland, Österreich, Bulgarien, 
Schweden und, wie er meint, Holland besucht war. Deutschland hätte 
auf dieser Konferenz in tödlicher Furcht vor Flügen über neutrales 
Gebiet genau eben dasselbe, wogegen es 1910 focht, vorgeschlagen, 
und die Konferenz habe dem Prinzip der Luftsouveränität zugestimmt 
Bristow irrt zunächst insofern, als er Bukarest mit Budapest verwechselt 
und annimmt, es habe sich um eine offizielle Konferenz gehandelt, 
während tatsächlich die Konferenz nur von den deutschen, österreichischen 
und ungarischen der «Federation A^ronautique Internationale» ange- 
hörigen Vereinigungen verursacht war und keinerlei offiziellen Charakter 
hatte. Bulgarien war eingeladen und vertreten. Ein schwedischer Ver¬ 
treter hat an den Verhandlungen sich zwar nicht beteiligt, sondern 
war lediglich als Zuhörer anwesend. Von Holland war überhaupt kein 
Vertreter anwesend. Was Bristow über den deutschen Standpunkt 
sagt, ist vollkommen abwegig. Man hat in Deutschland immer auf 
dem Standpunkt gestanden, daß jeder Staat die Luftsouveränität be¬ 
sitzen müsse. Anscheinend kennt doch Bristow die Budapester Ver¬ 
handlungen, er müßte dann also wohl auch wissen, daß man ja gerade 
bei diesen Verhandlungen wiederum die Lu ft Souveränität gefordert 
hat. Die französische Darstellung aus dem Jahre 1910 ist durchaus 
richtig. Man kann sehr wohl der Ansicht sein, daß die Luftsouveränität 
gefordert und doch anderen Staaten ein Luftpassagerecht gewährt 
werden muß. 
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DER DEUTSCHE HÖHEN-FLUGREKORD GEBROCHEN. 
EIN SIEG DER DEUTSCHEN INDUSTRIE? 


Wenn es je eines Zeugnisses für unsere nimmer rastende In* 
dustrie bedarf, so ist es der von den Bayerischen Motorenwerken, 
München, aufgenommene Kampf um den Höhenflug * Weltrekord. 
Oberleutnant Franz Zeno Diemer, München, der Sohn des Kunst* 
inalers Prof. Zeno Diemer, hat sich die Aufgabe gestellt, den Welt- 
Höhenrekord zu brechen. Wenn auch bereits einmal im Freiballon 
eine Höhe von 10000 m erreicht wurde, so ist dies beim Flugzeug 
viel schwieriger, weil hier der Führer gezwungen ist, physisch und 
psychisch fortgesetzt angestrengt tätig zu sein. Die beabsichtigte 
Leistung ist deshalb ohne besondere Hilfsmittel möglich. Dies ge¬ 
schah bei den Flügen des Oblt. Diemer durch Mitnahme von 
flüssigem Sauerstoff. Aber auch dies Hilfsmittel allein würde noch 
nicht ausreichend sein. Der Pilot muss unbedingt durch ein wochen¬ 
langes strenges Training allmählich seinen Organismus an jene ab¬ 
normalen Lebensbedingungen gewöhnen. Oblt. Diemer hat deshalb 
als richtiger Sportsmann vor seinem grossen Versuch den Weg des 



Oberleutnant Diemer, der auf einem Doppeldecker der Deutschen Flug¬ 
zeugwerke mit 200 PS Motor der Bayerisdien Motorenwerke einen neuen 
deutschen Höhenflugrekord mit 9210 m aufstellte. 


Trainings beschritten. Bei dieser Gelegenheit erreichte er schon vor 
etwa 3 Wochen auf einem Fokker D VII in 36 Min. eine Höhe 
von 8600 m. 

Die Vorgeschichte des Flugs. 

Im januar ging durch die gesamte Presse der Welt die Meldung, 
zwei englische Flieger hätten den bisherigen Höhenweltrekord, den der 
Deutsch-Amerikaner R. Schröder nfit 8815 m im Einzelflug und Ober¬ 
leutnant Keller (Amerika) mit 7162 m im Passagierflug hielt, gebrochen. 
Die Angaben über die Höhe gingen zunächst stark auseinander, wurden 
aber dann in der englischen Fachzeitschrift «The Engeneering* vom 
7. Februar er. mit 9300 m offiziell angegeben. Es handelte sich um 
einen 450 PS Napierdoppeldecker der Aircraft Mfg. Co. Die genannte 
Höhe wurde in 66 Min. 55 Sek. erreicht. Diese Meldung ließ unsere 
deutschen Konstrukteure nicht ruhen, und so haben die Bayrischen 
Motorenwerke, München, zusammen mit dien Deutschen 
Flugzeugwerken, Leipzig-Lindenthal, ein Flugzeug, Type 37 III 
hergestellt, mit dem sie diesen Rekord überbieten wollten. 

Das Flugzeug. 

Der 200 PS B. M.W.- Motor, ein sog. Höhenmotor, ist kon¬ 
struiert von Oberingenieur Friz der B.M.-Werke, dem Schöpfer des 
Kaiserpreismotors. Die Leistung des Motors bleibt bis zu 5500 m 
Höhe gleich, während bei gewöhnlichen Motoren wie auch bei dem 
oben genannten Napiermotor die Leistung mit der Höhe infolge der 


rasch dünner werdenden Luft stark abnimmt und schon in 5500 m 
Höhe im allgemeinen nicht einmal mehr die Hälfte der Leistung am 
Boden beträgt. Mit zunehmender Flughöhe, also abnehmender Luft¬ 
dichte, nimmt der Leistungsbedarf zu, welcher erforderlich ist, um das 
Flugzeug in der Luft schwebend zu erhalten. Da aber die Motor¬ 
leistung gleichzeitig abnimmt, nimmt mit zunehmender Flughöhe auch 
der Motorleistungsüberschuß ab, welcher für die Steigfähigkeit des 
Flugzeugs maßgebend ist/ es tritt in einer gewissen Flughöhe der Fall 
ein, daß dieser Überschuß aufgezehrt ist und die Maschine sich gerade 
noch schwebend erhalten kann/ die Gipfelhöhe ist erreicht, über welche 
hinaus ein weiteres Steigen unmöglich ist. Für ein Flugzeug, das 
schon am Boden sehr große Geschwindigkeit, also auch entsprechend 
großen Anteil der Motorleistung braucht, um sich schwebend zu 
erhalten, wird diese Gipfelhöhe bei gleichem Motor in geringerer Höhe 
liegen, als bei einem Flugzeug, das infolge größerer Tragflächen eine 
kleinere Belastung pro Flächeneinheit har. Denn dieses braucht des¬ 
halb eine kleinere Geschwindigkeit, um sich schwebend zu erhalten und 
hat infolgedessen einen entsprechend großen Motor-Leistungsüberschuß 
zur Verfügung, welcher für Steigarbeit verwendbar ist. Andererseits 
wird natürlich bei Vergrößerung der Tragflächen das Gewicht des 
Flugzeugs größer, was die Steigfähigkeit ungünstig beeinflußt. Die 
deutschen Flugzeugwerke haben eine Flugzeugzelle hergestellt, 
welche diesen Bedingungen Rechnung trägt. Der Konstrukteur der¬ 
selben ist ein Münchner, Ingenieur Locher. Das Flugzeug hat Trag¬ 
flächen von 38 qm Flächeninhalt und wiegt betriebsfertig mit Motor, 
ohne Besatzung, ca. 830 kg. In diese Flugzeugzelle ist der genannte 
Höhenmotor eingebaut, dessen hervorragende Eignung für diesen 
Zweck sich schon aus den seit einigen Monaten vorgenommenen Ver¬ 
suchen ergeben hat, bei denen er in eine normale Fokker-Doppel¬ 
decker D VH-Zelle (jene Kampf-Einsitzer-Type, welche, versehen mit 
Motor der B. M.W., gegen Kriegsende die großen Erfolge Udets, 
Löwenharts u. a. ermöglichte) eingebaut war. Dies Flugzeug wog 
betriebsfertig mit Motor ohne Piloten 750 kg und hatte Tragflächen 
von 19 qm Flächeninhalt. Diese Versuchsflüge hat ebenfalls Oblt 
Diemer ausgeführt. 

Im Gegensatz zu den Engländern, welche den genannten Höhen¬ 
weltrekord mit einem 450 PS starken Motor normaler Bauart auf¬ 
stellen konnten, beabsichtigen die Bayrischen Motorenwerke, diesen 
Rekord zu überbieten mit Hilfe eines Motors, der normal nur 200 PS 
leistet, aber trotzdem infolge seiner bedeutenden Vervollkommnung, 
besonders bezüglich seiner Höheneigenschaften, den englischen Motor 
leicht überbieten dürfte. Nach dem Ausfall der Vorversuche mit der 
genannten Fokker D VH-Zelle dürfte die Gipfelhöhe des nunmehr 
verwendeten Flugzeuges der D.F.W. bei über 11000 m liegen. 

Eine Schwierigkeit, die bei Höhenflügen schon zu großen Diffe¬ 
renzen geführt hat, ist die Messung der erreichten Flughöhen 
Bei Flugzeugen kennen wir keine andere Methode als die Messung 
durch selbsttätig schreibende Dosenbarometer (Barographen). Nur 
tadellos gearbeitete Instrumente können Gewähr für brauchbare Er¬ 
gebnisse leisten. Die B.M.W. haben eigens sorgfältig ausgeführtc 
Höhenschreiber (Ott-Kempten) bezogen, die bei den Versuchen von 
der Bayrischen Landeswetterwarte in München geeicht und versiegelt 
wurden. Um zufällige, trotzdem etwa auftretende Unregelmäßigkeiten 
auszuschalten, wurden gleichzeitig 4 Apparate in Benützung genommen 
Die Auswertung geschah ebenfalls von jener Wetterwarte. 

Die Versuche selbst unterliegen der Kontrolle durch eine 
i nternationale Kommission, die sich zusammensetztaus den Herren 
Dr. Raabe und Dr. Steinmetz vom Bayrischen Aeroklub München, 
Carlos Smits, argentinischem Konsularvertreter, und Robert Curry, 
amerikanischem Staatsangehörigen. 

Der erste große Versuch: 9100 m. 

Der Motor ist eine richtige «Revolutionsmaschine», die in Er¬ 
mangelung von Arbeitspersonal vom Leiter der Versuchsabteilung, 
Ingenieur Starke, selbst geprüft und abgenommen wurde. Bis vor 
kurzem war der Flug nicht möglich, da die Rote Garde erklärte, sie 
würde auf das Flugzeug schießen, wenn es aufsteige. Angesetzte 
Starts mußten wegen des schlechten Wetters der letzten Zeit immer 
und immer wieder abgesagt werden. Am Freitag, den 9. Mai, ging der 
Start 2,49 Uhr nachmittags tadellos vor sich/ der Apparat entschwebte, 
rasch ansteigend wie ein Freiballon, und lange noch konnte man die 
Windungen über dem Oberwiesenfeld verfolgen. Nach einer 
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Stunde 12,20 Minuten berührte das Fahrgestell wieder den Boden: 
Es waren aber «nur* 9100 m. 

Der deutsche und der amerikanische Rekord gebrochen, 
das war der schöne Erfolg dieses ersten Unternehmens. Die Gefahr 
des Einfrierens des Motors bewog Diemer, die letzten 300 m nicht 
mehr zu machen. War doch die Temperatur auf 48° Kälte gesunken! 
Die Meßapparate waren nach der Landuug noch mit Eis bedeckt und 
der Kühler kaum lauwarm. Das Wasser fiel in einer Höhe von 
8000 m aus der Kühlerpumpe in Form von kleinen Eiströpfchen 
heraus. Bei 300 m war die Temperatur auf 0° gesunken, bei 6000 
bereits auf —20°. Die Maximalhöhe, in der sich der Pilot physisch 
noch ganz wohl fühlte, wurde in 53 Minuten erreicht. 

Der zweite Versuch: 9200 m. 

Die Unternehmung am Sonntag, den 11. Mai, stieß auf die 
gleichen Schwierigkeiten wie die erste. Die Temperatur sank auf 50° 
Kälte. Oberleutnant Diemer nahm diesmal den Anlauf langsamer 
und ging erst in den oberen Lagen zu einem kräftigeren Anstieg über, 
so daß der Gipfelpunkt erst mit etwa 1 1 /< Stunden erreicht wurde. Die 
Gesamtdauer des Flugs betrug 1 Std. 46,34 Minuten. Die Versuche 
werden fortgesetzt. 

Das Flugzeug als Ursache einer Himmelserscheinung. 

Während sich bei dem 2. Versuch das Flugzeug in der Luft be¬ 
fand, entstand plötzlich eine dünne Wolkenlinie, die sich in eigen¬ 
artigen Kurven vorwärtsbewegte. Mit einem Fernglas und 
auch mit freiem Auge konnte man am fortschreitenden Kopf der 
Wolkenlinie einen schwarzen Punkt erkennen. Das Flugzeug bildete 
nämlich in der dortigen staubfreien Luft einen Kondensationskern für 
die Wolkenerzeugung. Um die Abgase, die Ruß- und Ölteilchen, die 
durch den Auspuff ausgeworfen werden, kristallisierten sich in der 
offenbar mit Feuchtigkeit stark durchsättigten Luft Wasser- und Eis- 
bläsdien herum und bildeten so die Flugkurve des Luftfahrzeuges auf 
tiefblauem, sonst klarem Himmel. Diese Erscheinung ist vom meteoro¬ 
logischen Standpunkt aus hochinteressant, denn sie konnte bisher 
nur im Laboratorium auf künstlichen! Wege erzeugt werden. 


Es dürfte zum Schluß noch interessieren, daß sich der Motor, 
wie wohl kaum ein zweiter zum Nutzflugverkehr eignet. Bekannt¬ 
lich erfahren bislang alle Luftverkehrslinien eine gewisse Bremsung 
in den hohen Betriebskosten. Dies liegt mit in erster Linie darin, 
daß der Brennstoffverbrauch bei Abdrosselung des Motors — der 
Apparat fliegt ja nicht immer mit Vollgas — ein sehr hoher wird. 
Der Vergaser des neuen Motors der B. M.W. hat nun den großen 
Vorteil, daß er eine sog. Sparflugstellung besitzt, durch die der 
Benzinverbrauch nicht größer ist als bei Vollgas. Dies drückt sich 
schon rein äußerlich durch einen geräuschlosen Gang der Maschine 
aus, der so weit geht, daß sich Führer und Begleiter in der Luft 
ohne Anwendung von Hilfsmitteln ohne weiteres unterhalten können. 
Wie bedeutend die Ersparung an Benzin bei diesem Spezialvergaser 
ist, kann man wohl daraus am besten erkennen, daß auf einem Flug 
nach Berlin mit einer 185 PS Halberstadt C-Maschine in 4,4 Std. be 
ungünstigen Witterungsverhältnissen hin und zurück 84 1 Benzin ver¬ 
braucht wurden, während ein 40 PS Auto für gleiche Strecke 120 1 
benötigt. Man berechnet den Stundenbenzinverbrauch für den Höhen¬ 
motor mit 19 bis 22 1 die Stunde. 

Das amtliche Ergebnis. 

Die Auswertungen der Bayerischen Landeswetterwarte, München, 
besagen: Die Apparate weisen, wie dies bei Flugzeugen, die starken 
Erschütterungen usw. unterworfen sind, fast immer auftritt, einige 
Schwankungen auf. Von den vier Barographen zeigt einer 9140 m an, 
während ein anderer 9290 m aufweist, das sind nur 10 m weniger 
als der (englische) Weltrekord. Bei der dem Deutschen nun ein¬ 
mal eigenen Gründlichkeit wird für diesen Flug am Sonntag <2. Ver¬ 
such) das Mittel, d w 9210 m angenommen. Für den ersten Flug 
zeigen die Apparate mit ziemlicher Übereinstimmung 9100 m in 52 Min, 
an. Wenn man nicht außer Acht läßt, daß es sich doch eigentlich 
nur um sog. Werkstattversuche handelt, so stehen wir vor außer¬ 
ordentlichen Leistungen, deren Bedeutung vielleicht gar nicht in jeder 
Beziehung gewürdigt wird. 

Theo Schreiner, München. 


Einen Höhenrekord hat der Farmansche «Goliath* bei Paris 
unter der Führung von Leutnant Bossoutrot aufgestellt. Mit 25 
Personen an Bord erreichte das Flugzeug in 1 Stunde 15 Minuten 
die Höhe von 5100 m, um nach 25 Minuten, kontrolliert von einem 
Kommissar des französischen Aero-Clubs, wieder zu landen. Die 
niedrigste Temperatur hatte —12° betragen. Schon im April war der 
«Goliath* mit 5 Personen auf 6300 und mit 14 Personen auf 6200 m 
gelangt. Das Eigengewicht des Flugzeugs beträgt 2000 kg, die 25 
Insassen wogen 1625 kg, das Benzin 350 kg und das öl 30 kg. Um 
den Apparat nicht zu «ermüden», ließ man die 2 Motoren von zu¬ 
sammen 550 PS nur mit halber Kraft laufen. Nimmt man die ent¬ 
wickelte Kraft mit 360 PS an, so ergibt sich beim Leergewicht des 
Flugzeugs eine Hubkraft von 6,6 kg auf die Pferdestärke, was gleich¬ 
falls als Rekord zu betrachten wäre, da der Handley Page, den man 
in dieser Hinsicht in Frankreich als den leistungsfähigsten Apparat 
bezeichnete, auf die Pferdestärke bloß 4 kg hebt. 

Das Luftschiff R 34 ist fertiggestellt und 
Englische Übersee* wartet nur noch eine etwas günstigere Witte- 
Luftschiffe. rung ab, um seine Jungfernfahrt über den 

Ozean anzutreten. Der Antrieb erfolgt durch 
5 Motoren zu je 250 PS und 5 Propeller. Die Geschwindigkeit soll 
140 km betragen bei einer Besatzung von 25 Mann. Die Betriebs¬ 
stoffbehälter sind für ein Fassungsvermögen von insgesamt 7000 kg 
Benzin berechnet. Erbauer des Luftschiffes ist die Firma William 
Beardmore *&> Comp. — Ein anderes Luftschiff, R 80, das den Ozean 
mit Leichtigkeit kreuzen soll, geht auf der Werft der Firma Vickers 
in Wolney-Island seiner Vollendung entgegen. Das Luftschiff ist nach 
dem starren System gebaut, hat Torpedoform und ist mit einer 
besonderen Vorrichtung versehen, die das Einstellen nach der Wind¬ 
richtung schon beim Lostauen (eicht ermöglicht. Der Ablaß erfolgt 
von einem Turm aus. Der Schiffskörper trägt 4 Kabinen und zwar 
je eine Steuerungs- und eine Maschinenkabine am Vorderteil und je 
eine Maschinenkabine an beiden Seiten. Als besondere Neuerung 
gelten die «Puffersäcke» und Auftriebsüberzüge, mit denen das Luft¬ 
schiff ausgerüstet ist. Sie sind der Firma Vickers patentiert und sollen 
das Luftschiff beim Niedergehen auf das Wasser schwimmend erhalten. 
Ein weiterer Zweck der «Puffersäcke* ist das Auffangen des Stoßes 
beim Landen. Die Maschinerie besteht aus 4 Wolsley-Maybach- 


Motoren zu je 240 Brems-PS. Als Besatzung sind 16 Mann vor¬ 
gesehen/ außerdem ist Raum für eine größere Anzahl Fahrgäste. Die 
erste Fahrt über den Ozean soll im Laufe des Sommers stattfinden. 

In Kopenhagen fand in der Zeit vom 
Die skandinavische 12.—27. April eine skandinavische Flugaus- 
Flugaussteflung. Stellung statt, die in dem großen Gartenlokal 
Tivoli angeordnet war und ein gutes Bild 
davon gab, wie weit man in Skandinavien auf dem Gebiet der Flug¬ 
zeugherstellung gekommen ist. Besondere Aufmerksamkeit erregten 
die Abteilungen der dänischen Armee und Marine, die zusammen 
8 Flugzeuge umfaßten. Audi das seinerzeit von dem bekannten 
dänischen Erfinder Ellehammer gebaute Flugzeug mit zusammenleg¬ 
baren Flügeln war ausgestellt. Dies ist das Flugzeug, das Ellehammer 
vor einigen Jahrzehnten in Kiel vorführte, wobei ihm für die Leistung, 
sich einige Minuten in der Luft zu halten, ein Preis zuerteilt worden 
war. Auf der Kopenhagener Ausstellung bildete es natürlich ein 
komisches Gegenstück zu den neuesten Typen. Die dänische Fabrik 
Nielsen '<£> Winther war mit 3 Flugzeugen vertreten. Von den Werk¬ 
stätten des schwedischen Heeres war eine ausgezeichnete zweisitzige 
Kampfmaschine gesandt worden, und von sonstigen schwedischen Er¬ 
zeugnissen beanspruchten 1 Doppeldecker der Flugzeugaktiengesellschaft 
Palson und die Doppeldecker der Thulinschen Flugzeugfabrik Aufmerk¬ 
samkeit. Außer Flugzeugen waren eine Menge Flugmotoren, Schwimmer 
und sonstige Bestandteile von Flugzeugen ausgestellt. Norwegen war 
so gut wie gar nicht vertreten, da sich die Teilnahme bloß auf Aus¬ 
stellung einer großen Flugkarte beschränkte, auf der die geplanten 
Luftlinien angegeben waren, die in Norwegen ins Leben gerufen 
werden sollen. 

die während des Krieges beantragten, vom 
Die Brüder Michelin, Flugzeug aus Unkraut zu säen, um die 
deutsche Saat zu vernichten, veröffentlichen 
einen ebenso patriotischen Artikel mit dem Vorschlag, Deutschland 
auf viele Jahre hinaus zu verbieten, sich auch nur eines 
einzigenLuftfahrzeugs zu irgend einem Zwecke zu bedienen, 
da Deutschland seine Friedensflugzeuge einfach zu Bombardierungs¬ 
flugzeugen um wandeln könne und so Frankreich stets gefährdet sei, 
von Deutschland überfallen zu werden. So sieht der Wilsonfrieden 
in den Köpfen des auserwählten Kulturvolkes aus. 
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LU FTF AH RT-VE RST A AJLIC H UNG ? 

Von Major a. D. v. Tschudi. 


Gern entspreche ich der Bitte der Schriftleitung, mich zur 
Frage der Verstaatlichung der Luftfahrt zu äußern. 

Anfangs dieses Monats schrieb die „Freiheit" ili einem 
längeren Artikel zu dieser Frage: „Interessenten und Dummköpfe 
haben es fertig gebracht, die sozialistische Initiative zu ersticken 
in demjenigen einzigen Zweige der Zivilisation, den der Krieg 
reif für den Frieden gemacht hat. Es ist die höchste Zeit, daß 
der Staat einen Anfang macht, ein abgewirtschaftetes System 
auch durch Taten zu widerlegen". 

Ich glaube, daß gerade der sozialistisch Denkende den ent» 
gegengesetzten Standpunkt einnehmen muß, wenn er den Mut hat, 
auch eventuell gegen sein Interesse logisch zu sein. Aber die An» 
sichten des Normalmenschen werden durch seine Interessen bedingt. 
So ist es natürlich auch in der Frage der Verstaatlichung der 
Luftfahrt. Diejenigen, die glauben, eine Verstaatlichung liege in 
ihrem Interesse, d. h. die beschäftigungslosen Flugzeugführer und 
Monteure, sind überzeugt, daß eine Verstaatlichung nötig ist,- 
natürlich sind sie sich dabei dessen nicht bewußt, daß sie nicht 
objektiv denken. Das Entsprechende gilt für die Gegenpartei. 
Ebensowenig, wie man vom Anwalt einer Partei verlangen 
kann, daß er alles, was gegen seinen Klienten spricht, ebenso» 
sehr betont als das, was für ihn spricht, kann man vom Inter» 
essenten beider Parteien, d. h. der Fabrikanten und der Führer 
usw. verlangen, daß er bei Prüfung einer Frage außer acht läßt, 
welches Ergebnis ihm nützlicher ist. Zuerst steht das Ergebnis 
des Denkprozesses fest, dann werden die Gründe dafür auf» 
gestellt. Also muß jemand, dem es gänzlich gleichgültig ist, zu 
welchem Ergebnis er gelangt, an die Verstaatlichungsfrage heran» 
treten und sie parteilos betrachten. Dieser jemand muß damit 
beginnen, daß er zunächst peinlichst prüft, ob er wirklich kein 
Interesse für die eine oder andere Lösung der Frage hat/ und 
wenn er keines findet, dann kann er mit Neugier darauf gespannt 
sein, zu welchem Ergebnis er gelangen wird. 

Bedenklich ist, daß die Mehrzahl der bisherigen Arbeitnehmer 
im Flugwesen Verstaatlichung verlangt, während die Arbeitgeber 
eine solche ablehnen. Das zeigt deutlich, daß Interessen auf dem 
Spiele stehen, die das Urteil trüben. Da ich weder zu der einen, 
noch zu der anderen Gruppe gehöre, aber mit beiden seit Beginn 
des Flugwesens in enger Fühlung stehe, die Möglichkeiten und 
Bedürfnisse zu kennen glaube, wage ich es, zu versuchen, zwar 
nicht die Interessenten, aber die Nichtinteressenten zu über» 
zeugen, was das ihrem Interesse Dienlichere ist. Der Begriff 
des Wortes „Verstaatlichung" verlangt doch wohl eine Erklärung 
dahin, daß unter Verstaatlichung eine Maßnahme zu verstehen 
ist, die auf einem Gebiet private Gruppen-Interessen hinter die 
Gesamtinteressen setzt. Liegt nun eine Verstaatlichung der Luft» 
fahrt im Gesamtinteresse? Ist die große Masse oder auch nur 
eine Vielheit überhaupt interessiert an der Frage „Verstaatlichung 
der Luftfahrt" (gemeint ist wohl stets des Luftverkehrs) oder 
nicht? Ich behaupte, daß sie es nicht ist, denn ich bestreite, 
daß — wohlverstanden in Deutschland — ein wirklich nennens» 
wertes Bedürfnis für einen Luftverkehr vorliegt. Daß die All» 
gemeinheit kein Interesse an der Verstaatlichung der Luftfahrzeug» 


fabrikation hat, ist wohl so selbstverständlich, daß ich über 
diese Frage kein Wort zu verlieren brauche. Bleibt also der 
Verkehr,- der Sport kommt zur Verstaatlichung ja wohl nicht in 
Frage. Bis vor wenigen Wochen gab es keinen Luftverkehr. 
Nun haben sich bereits mehr als 20 Unternehmer beim Reichs» 
luftamt um eine Konzession zum Luftverkehr beworben. Zu» 
nächst sind aber unter den mehr als 20 Bewerbern eine ganze 
Reihe, die nicht ernst genommen werden dürfen/ sie glauben, 
was sie wünschen/ sie glauben wirklich, daß sie in Kürze bereits 
ein Bombengeschäft machen werden. Sie bringen auf dem Papier 
einen Fluggast zu einem Preise von Berlin nach Konstantinopel, 
der unter dem Preis der Eisenbahn»Fahrkarte erster Klasse bleibt, 
sie befördern Briefe zum Groschentarif und Pakete zur Eilboten» 
taxe. Wenn man manche Rentabilitätsberechnung liest, glaubt 
man, man lese ein Witzblatt. Man muß dem Unterstaatssekretär 
des Reichsluftamtes unbedingt zustimmen, wenn er eine gewisse 
technische und finanzielle Befähigung zur Ausübung des Luft» 
Verkehrs vor Erteilung einer Konzession verlangt und muß es 
sehr bedauern, wenn von Tageszeitungen das Verlangen gestellt 
wurde, daß bei Erteilung einer Konzession keine Schwierigkeiten 
gemacht werden sollten. Daß ein solches Verlangen unsozial 
ist, kann wohl nicht bezweifelt werden. Dann würde wirklich 
die Verstaatlichung das kleinere Qbel sein. Zu welchem Unsinn 
muß es führen, wenn zahlreiche Unternehmer Fluggäste von und 
nach denselben Orten befördern würden und schließlich für jeden 
Fluggast je eine Gesellschaft ein besonderes Flugzeug losläßt. 
Es wird aber noch schlimmer kommen, denn die Fluggäste, die 
den Flugpreis, der gefordert werden muß, erschwingen können 
und wollen, werden ganz vereinzelte sein. „Na also!" rufen 
jetzt die Verstaatlichungsanhänger, „das spricht doch für Ver» 
staatlichung!" O nein! Hat die Mehrheit ein Interesse daran, 
daß Herr Meyer Herrn Müller ein Geschäft vor der Nase weg» 
schnappt, indem er am Geschäftsabschlußort mittels Flugzeugs 
eine Stunde früher eintrifft, als der die Bahn benutzende Herr 
Müller? Wem nützt denn der Luftverkehr besonders, dem 
sozialen Staat (also der Allgemeinheit) oder nicht vielleicht dem 
gerissenen Geschäftsmann, der es ja nicht, um der Allgemeinheit 
zu nützen, sondern um seinen Geldbeutel zu füllen, so eilig 
hat. Sozialisierung für antisoziale Zwecke! Gewiß gibt es auch 
andere Zwecke, die einen sehr schnellen, also Luftverkehr fordern. 
Aber stets sind sie individualistisch, fast nie der Allgemeinheit 
nützlich. Hat für die große Masse des Volkes denn der Luft» 
verkehr überhaupt in nächster Zeit eine praktische Bedeutung? 
Ich behaupte, daß dies nicht der Fall ist. Die Kilometerpreise 
sind viel zu hoch (und sie können nicht niedriger sein). Aber 
für den Ballsaalbesitzer und ähnliche gemeinnützige Unter» 
nehmer bieten sich glänzende Reklame»Aussichten! Zettel» 
Abwurf! Du sollst und mußt die aus dem Himmel gefallene 
Reklame lesen, sie fliegt dir ins Gesicht, fällt auf deinen 
Balkon. Soll man etwa dieser Reklame wegen die Luftfahrt 
verstaatlichen? Erst bringe man wenigstens den Beweis der 
Rentabilität des Luftverkehrs, und das ist bis auf weiteres 
unmöglich. 


Compagnie des Messageries Meriennes nennt sich eine große 
französische Gesellschaft, die sich mit bedeutendem Kapital ge¬ 
bildet hat, um einen Flugdienst in Frankreich und den Kolonien 
einzurichten. Die maßgebenden Persönlichkeiten im Verwaltungs¬ 
rat sind B16riot, Breguet, Caudron und Morane-Saulnier. 
Im französischen Flugzeugbau gehen die Geschäfte äußerst schlecht. 
Blöriot hat deswegen die* Herstellung von Möbeln aufgenommen 
und nun vom Staat einen Auftrag für den Bau von Motor-Fischerei¬ 
booten erhalten. Außerdem werden bei Bleriot jetzt Krafträder 
gebaut. Daß die französische Flugzeugindustrie in der Presse 
darauf hinzuwirken sucht, daß der deutsche Wettbewerb ausge¬ 
schaltet bleibt, haben wir wiederholt schon erwähnt. Wie auf den 
Stier ein rotes Tuch hat vollends die Nachricht gewirkt (von der 


wir nicht wissen, wie weit sie begründet ist), in der Nähe von 
Berlin würden Riesenflugzeuge gebaut, die bei 50 m Breite, 23 m 
Länge, 450 qm Tragflächen und 6 Sechszylinder-Motoren von je 
300 PS imstande seien, 6 Tonnen zu heben. Daran knüpft der 
„Auto“ die Mahnung, die Friedenskonferenz möchte Maßnahmen 
treffen, daß die Deutschen außer Stand gesetzt würden, solche 
Flugzeuge zu bauen und zu gebrauchen, die eine beständige Ge¬ 
fahr für den Frieden bildeten. Unter diesem Mäntelchen eines 
„neuen Überfalls durch die Deutschen“ haben die Franzosen ihre 
wahre Gesinnung bis dahin verborgen. Nun aber erklärt der 
„Auto“ offen, daß von den Deutschen im Flugzeugbau nicht 
bloß eine militärische, sondern auch eine wirtschaft¬ 
liche Gefahr drohe. 
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VON DEN 
CAPRÖNI-FLUG- 
FELDERN. 

In der weiten Tiefebene zwischen 
Tagliamento und Livenza liegen in der 
Nähe der Orte Pordenone, Roveredo 
in piano und Aviano mehrere Flug* 
platze, die infolge ihrer ungeheueren 
Größe und ganz vorzüglichen Boden* 

Beschaffenheit zweifellos zu den besten 
gehören, die es überhaupt gibt. Diese 
Plätze, welche nach der großen Isonzo- 
Offensive von deutschen und öster¬ 
reichisch-ungarischen Fliegerformationen 
in Benutzung genommen wurden, 
dienten vorher als Standort für riesige 
italienische Depots und Flugparkanlagen 
und insbesondere für die Caproni» 
Bombardierungsgeschwader. 

Für schwerbelastete Großflugzeuge 
mit ihrem längeren Anlauf waren diese 
Plätze geradezu ideal geeignet: vollkom. 
men eben, mit kurzer Grasnarbe bestan¬ 
den, boten sie mehrere Kilometer zusammenhängende Landungsfläche. 

Da sie zur Zeit des Karstkrieges so weit hinter der Front 
lagen, daß sie Fliegerangriffen so gut wie überhaupt nicht aus¬ 
gesetzt waren, da die spärlichen Karstflugfelder auf österreichischer 
Seite für G-Flugzeuge überhaupt ungeeignet waren, konnten 
sich die Italiener bei Pordenone auf das beste einrichten. Große 
Hallen, zahlreiche Betonbauten säumten die Flugplätze,- ja Garten¬ 
anlagen und Tennisplätze fehlten nicht. Große elektrische Sirenen 
dienten als Alarmvorrichtungen. Sehenswürdigkeiten bildeten die 
Bombenkeller mit den originellen italienischen Fliegergeschossen. 
Besonders ausgebildet waren die einbetonierten Transportschienen, 
auf denen mittels besonderer kleiner Wagen die großen Flug¬ 
zeuge rasch aus den Hallen ins Freie geschoben werden konnten. 


Caproni - Flugzeug (Gesamtansicht). 

Elektrische Lichter für Nachtlandungen waren auch vorhanden. 
Praktisch erwies sich der auf dem Dache eines Schuppens an¬ 
gebrachte Landungspfeil. Dies war ein etwa 10 m großer, 
nach früherer Eindecker-Bauart drahtverspannter, leinwandüber¬ 
zogener Stahlrohrrahmen in Pfeilform, der um eine vertikale 
Achse vom Winde drehbar die Landungsrichtung anzeigte. 

Die Anlagen wurden von den Italienern bei ihrem großen 
Rückzuge nur mangelhaft zerstört, und neben anderem verwend¬ 
barem Material fand sich in Pordenone auch eine große Anzahl 
sehr interessanter photographischer Aufnahmen aus dem italie¬ 
nischen Flug- und Luftschiff-Betrieb. 

Die beistehenden Bilder stellen den normalen dreimotorigen 
Caproni-Typ dar, dessen Kennzeichen die zwei Seitenrümpfe 

mit Zugmotoren und ein mittlerer 
mit Druckmotor sind. Deutlich 
sind die beiden Führer und die 
Bewaffnung durch einen vorderen 
Drehkranz und einen hinteren 
MG-Turm zu erkennen, von 
welch letzterem aus über den 
Propeller nach hinten zu schießen 
ermöglicht werden soll. Besondere 
Beachtung verdient die augen¬ 
scheinlich aus früherer Zeit stam¬ 
mende eigentümliche, vordere 
Stoßradabfederung. Das obere 
Bild zeigt die unter dem Unter¬ 
deck angebrachten Bombenab¬ 
wurfvorrichtungen. Die sehr 
angenehme Eigenschaft der ita¬ 
lienischen Fliegerbomben, sehr 
viel Blindgänger aufzuweisen, 
dürfte darauf zurüchzuführen 
sein, daß sie infolge unvoll¬ 
kommener Stabilisierung oder 
schlecht wirkender Abwurfvor¬ 
richtungen sich überschlagen und 
nicht auf den Zünder aufschfagen. 


Der mittlere Teil des dreimotorigen Caproni - Flugzeuges. 
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NEON - EIN NEUES BALLONGAS. 

Von Chemiker Heinz Adam, Berlin. 


Zum Füllen von Ballons fanden bisher hauptsächlich drei Gase 
Verwendung, nämlich heiße Luft, Leuchtgas und Wasserstoff. 
Sämtliche drei Gase wurden schon 1783, dem Geburtsjahr der Luft¬ 
schiffahrt, fast gleichzeitig angewandt. Später kam noch das sogenannte 
Dessauer Ballongas, ein von schweren Kohlenwasserstoffen befreites 
und 81 —84% Wasserstoff enthaltendes Leuchtgas, sowie das Neuen- 
gammener Erdgas, das etwa 91,5% Methan enthält, hinzu. — 
Nach den neuesten Meldungen der Tagespresse sind Versuche englischer 
und amerikanischer Ingenieure mit Helium als Ballongas befriedigend 
ausgefallen, und die Firma Vidcers in Barrow soll bereits ein Helium - 
Luftschiff bauen, das dazu bestimmt ist, 100 Fahrgäste in 48 Stunden 
über den Atlantischen Ozean zu tragen. 

Der große Vorzug des Heliums gegenüber dem Wasserstoff und 
anderen leicht entzündbaren Gasen besteht darin, daß das Helium nicht 
brennbar ist, wodurch die große Explosionsgefahr für Luftschiffe ver¬ 
mieden wird. Außerdem steht das Helium dem Wasserstoff hinsicht¬ 
lich seines Auftriebes nur wenig nach. 

Weiter unten sind die Eigenschaften von Helium und Neon an¬ 
gegeben. Beide Gase sind in geringen Mengen in unserer Luft enthalten. 
Bei der Erzeugung der flüssigen Luft bzw. deren Bestandteilen Sauerstoff 
und Stickstoff fällt aber ein Neon-Helium-Gasgemisch als bei¬ 
nahe unverwendetes Abfallprodukt ab, das sich wohl als Ballongas 
verwenden ließe. Beispielsweise ergibt eine Sauerstoff-Anlage nach 
G. Claude bei einer stündlichen Produktion von 50 cbm Sauerstoff 
täglich 100 Liter dieses Neon-Helium-Gasgemisches. Sofern die 
gesamte Erzeugung an flüssiger Luft bzw. Sauerstoff und Stickstoff 
auf die systematische Nebengewinnung von Neort-Helium eingestellt 
würde, ist die Hoffnung berechtigt, daß die Herstellung und Sammlung 
zu Ballonzwecken trotz der geringen Anteile in der Luft bereits für den 
Anfangsbetrieb genügen kann. 

Nach den Mitteilungen von seiten der Entente scheinen die 
Schwierigkeiten, ein unbrennbares Ballongas zu wirtschaftlich möglichen 
Preisen zu erhalten, nicht unüberwindbar zu sein, so daß es sich an¬ 
gesichts der Wichtigkeit eines unbrennbaren Ballongases empfehlen 
würde, sich mit der Erzeugung von Neon-Helium zu befassen. 

Die Möglichkeit der Gewinnung aus Luft ist durchaus gegeben/ 
fraglich, aber entwicklungsfähig ist nur der Kostenpunkt. Vielleicht 
ließen sich auch die Edelgase, die man bei der Verarbeitung des 
Monazitsandes als Begleiter gewisser Mineralquellen (ferner beim 
Radiumzerfall) erhält, ausnutzen. — 

Das Helium ist ein einatomiges, farbloses, geruchloses, chemisch 
indifferentes, in Wasser wenig lösliches (etwa 1%>, in Benzol und 
Alkohol ganz unlösliches und schwer zu verflüssigendes Gas, vom 
spez. Gew. 0,14, bezogen auf Luft = 1. Chemische Verbindungen 
des Heliums sind bisher noch nicht bekannt geworden, da es offenbar 
keine eingeht, selbst mit dem Sauerstoff nicht. Wegen seiner Indiffe¬ 
renz bei jeder Temperatur gegenüber chemischen Einflüssen zählt es 
zu den Edelgasen. Helium diffundiert nicht durch Metalle, wohl 
aber bei höherer Temperatur durch Quarzglas. Es kommt auf der 
Erde nur in geringer Menge vor und war früher überhaupt unbekannt, 
bis während der Finsternis vom 18. August 1868 eine neue Linie von 
der Wellenlänge 5875,98 in dem Spektrum der Sonnenchromosphäre 
beobachtet wurde, die Janssen mit D 3 bezeichnete, weil sie dicht 
neben den bekannten charakteristischen Natrium-Linien Di und D 2 
im Gelb lag. D> erwies sich später ebenfalls als doppelt mit den 
Wellenlängen 5876,21 und 5875,88. Da man diese neue Linie bis 
dahin noch bei keinem irdischen Element beobachtet hatte, gaben 
Lockyer und Frankland dem zugehörigen Element den Namen 
«Helium», weil man es für ein nur der Sonne eigentümliches Element 
hielt. Nicht nur auf der Sonne, auch im Weltall (Fixsternen, Orion¬ 
nebel) muß es in gewaltigen Mengen vorhanden sein, wie durch die 
Spektralanalyse nachgewiesen wurde. Nur auf der Erde kommt es in 
so spärlichem Maße vor, daß erst 1895 Ramsay und Cleve das 
Gas selbst erhielten, als sie das von Nordenskiöld zuerst beschriebene 
norwegische radioaktive Mineral «Cleveit», eine Art Uranpecherz, 
erhitzten und die daraus erhaltenen Gase auf ihren Gehaltan Argon 
prüften. Hierauf wurde es auch in anderen Mineralien gefunden. 
Beim Erhitzen liefert 1 gr Uraninit 13,5 ccm, Cleveit 6,1 ccm, 
Bröggerit, yttrotantalit, Monazit, Samarskit usw. etwa 1,5 bis 2 ccm 
Helium. Auch in den Gasen zahlreicher Mineralwässer wurde es 
nachgewiesen. Das Quellgas von Baden-Baden enthält 0,85 Vol.-Proz., 


das von Wildbad im Schwarzwald 0,71 Vol.-Proz. Helium, die Gase 
der Lithiumquelle von Santenay (Cöte d'or) und der Camotquelle 
sogar rund 10 %. 

Ein Jahr vor der Auffindung des Heliums hatten Ramsay und 
Rayleigh erst das ebenfalls chemisch indifferente Edelgas Argon 
(das «Träge») in der Erdatmosphäre gelegentlich genauerer Unter¬ 
suchungen über den Luftstickstoff entdeckt, worauf das Helium nun 
auch in der Erdatmosphäre gesucht und durch Verflüssigung der Luft 
gefunden wurde. Gleichzeitig fand sich aber auch noch ein neues Gas vom 
spez. Gew. 0.69, bezogen auf Luft = 1 , welches Neon (das «Neue») 
genannt wurde. 1898 entdeckten Ramsay und Travers in der ver¬ 
flüssigten Luft noch zwei weitere Edelgase und benannten sie Krypton 
(das «Verborgene») und Xenon (das «Fremde»). 

Alle diese Gase sind Begleiter des Argons. Aus größeren 
Mengen flüssiger Luft und flüssigen Argons können sie durch fraktio¬ 
nierte Destillation erhalten werden. Helium (Siedepunkt — 269°) 
und Neon (— 233°) gehen zuerst über, hierauf das Argon (— 186°) 
und schließlich Krypton (— 152°) und Xenon (<r 109°). 

Helium und Neon lassen sich nach Erd mann bereits aus 400 ccm 
Luft isolieren, wobei man zwecks Absorption anderer Gase frisch ge¬ 
glühte und gekühlte Kokosnußkohle anwendet. Die beiden Gase 
können auch voneinander durch Abkühlung mit flüssigem Wasserstoff 
getrennt werden, da sich das Neon bei dieser Temperatur leicht ver¬ 
flüssigt oder fest wird (Schmelzpunkt — 253°). — 

Die folgende Tabelle*) gibt einen Überblick über die spezifischen 
Gewichte von Helium und Neon gegenüber der Luft und den 
anderen Ballongasen. 


Gas 

Chem. 

Zeichen 

S per.Gew.bei 0° u.760 mm Druck 

Kobifeni Ow 

Wasser = 1 

Luft = 1 

Wasser¬ 
stoff = 1 

in Grammen 

Sauerstoff. 

O 

0,00143 

1,1054 

15,89 

1429,2 

Stickstoff. 

N 

0,00125 

0,9672 

13,91 

1251,4 

Luft von 0°. 

— 

0,00129 

1,0000 

14,44 

1293,4 

Luft von 100° . . . 

— 

0,00096 

0,74 

10,63 

957,0 

Neuengamm .Erdgas 

- 

-0,00075 

-0,58 

-8,3 

— 750 

Leuchtgas. 

— 

-0,00054 

-0,42 

-6,0 

-540 

Dessauer Ballongas. 

— 

-0,00034 

-0,26 

-3,8 

-340 

Wasserstoff.| 

H 

0,00009 

0,0696 

1,00 

89,95 

Helium. 

He 

0,00018 

0,1368 

1,98 

178,7 

Neon. 1 

Ne 

0,00090 

0,689 

9,93 

902,2 

Argon.! 

A 

0,00178 

1,379 

19,80 

1781,6 

Krypton ....... j 

Kr 

0,00370 

2,825 

40,60 

3702 

Xenon . 

X 

0,00582 

4,422 1 

63,55 

5815 


Das leichteste, also hinsichtlich des Auftriebes günstigste Gas 
ist zweifellos der Wasserstoff mit einem spez. Gew. von 0,07, be¬ 
zogen auf Luft von 0° — 1, dann folgt Helium (0,14), Dessauer 
Ballongas (0,26), Leuchtgas (0,42), Erdgas (0,58), Neon (0,69) und 
heiße Luft (0,74). Schon Stickstoff (0,97) und Sauerstoff (1,1) fallen 
außer Betracht, während Argon (1,4), Krypton ( 2 , 8 ) und Xenon (4,4) 
bedeutend schwerer als Luft sind. — Wie schon erwähnt, ist bereits 
das spez. Gew. des Neons ungünstig hoch. Dafür besitzt Neon 
aber die ideale Eigenschaft des Heliums: es ist nicht brennbar und 
kommt sogar in der Erdatmosphäre in zehnmal größerer Volumen¬ 
menge als das Helium vor. Leider bedeutet das nicht viel, da es sich 
bei beiden Gasen — in Prozenten gemessen — eigentlich nur um 
Spuren handelt. Bekanntlich enthält die Luft 21 Volumen-Prozent, 
bzw. 23 Gewichts-Prozent Sauerstoff, das übrige ist Stickstoff mit 
etwa 1 Prozent «Rohargon», d. i. die Gesamtheit der Edelgase. 
1000 Kubikmeter Luft enthalten nur 14,9 Liter Neon und 1,5 Liter 
Helium, bzw. 1000 Kilogramm Luft 10,35 Gramm Neon und 
0,21 Gramm Helium. (Der Mensch atmet täglich etwa 30 ccm Neon 
und 3 ccm Helium ein.) Zusammen könnte man also aus 1000 Ku¬ 
bikmeter Luft etwa 16,5 Liter nicht brennbares Neon-Helium- 
Gasgemisch erhalten. Die eingangs erwähnten Apparate liefern aber 
Neon-Helium etwa zu gleichen Teilen gemischt, so daß das spez. Gew. 
dieses Gemisches für Ballonzwecke noch bedeutend günstiger ist. — 
Es wäre erfreulich, wenn Vorstehendes eine Anregung zur Bespre¬ 
chung und Befassung mit der Frage des unbrennbaren Ballongases 
geben würde. 

*> Die Zahlen sind größtenteils dem «Chemiker-Kalender» entnommen. 
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VORSCHLÄGE FÜR DIE ANWENDUNG UND ORGANISATION DER 
FUNKENTELEGRAPHIE IM KÜNFTIGEN LUFTVERKEHR. 

Von Oberleutnant Niemann, Leiter der F.T.-Versuchs-Abteilung der Inspektion des Flugzeugwesens, 

Referenten der Reichs-F.T.-Betriebsverwaltung. 

(Schluß.) 

II. Organisation. ' In ähnlicher Weise wie die «Debeg» die Handelsmarine mit F.T. 


Nachdem in obigen Ausführungen die Anforderungen des Luft¬ 
verkehrs an die F.T. besprochen sind, soll nunmehr auf die Organi¬ 
sation eingegangen werden. 

Die Regelung des gesamten Reichsfunkwesens und seine inter¬ 
nationale Vertretung ist Aufgabe des Reichspostamtes. 

Die Reichspost hat eine besondere Abteilung für Funkentelegraphie 
gebildet, die Reichsfunkbetriebsverwaltung, der ein Ministerialdirektor 
vorsteht. 

Diel' Reichsfunkbetriebsverwaltung bearbeitet folgende 
Gebiete: Betriebsfragen, Betriebsbereitschaft, F.T.-Empfangsdienst,F.T.- 
Verkehr, technisch-wissenschaftliche und technisch-wirtschaftliche Fragen, 
Gerätebeschaffung und Verwaltung und Personalfragen. — 

Das gesamte Luftfahrwesen des Reiches wird andererseits durch 
das Reichs luftamt vertreten. Sein Wirkungskreis ist folgender: 

Zulassung der Flugzeug- und Luftschifführer, der Luftfahrzeuge und 
Luftverkehrs-Unternehmungen zum Luftverkehr. Die Mitwirkung bei 
gesetzlichen Maßnahmen, die als rechtliche Unterlage für die Zulassung 
zum Luftverkehr erlassen werden. Vermittlung des Geschäftsverkehrs 
zwischen allen an der Luftfahrt interessierten Reichs-, Staats- und 
Militärbehörden, den werktätigen Kreisen, der Flugzeugindustrie, den 
Luftverkehrsgesellschaften usw. Ferner besteht seine Hauptaufgabe 
in der Bearbeitung der Fragen, welche die künftige Friedensentwicklung 
der nationalen und internationalen Luftfahrt betreffen, in der Fach- 
und Sachkundigen-Beratung unsrer Unterhändler für die Friedens¬ 
verhandlungen, in der Behandlung der einschlägigen Fragen mit den 
Bundesstaaten des Deutschen Reiches. — 

Konzessionen zum F.T.-Betrieb für Luftfahrt sind also über das 
Reichsluftamt bei der Reichspost einzuholen. 

Die Reichspost beabsichtigt, alle Boden-F.T.-Stationen zu ver¬ 
staatlichen. Sie werden also binnen kurzem dem Staate gehören und 
von Beamten der Reichspost betrieben. . 

Eine Verstaatlichung der F.T.-Bord-Stationen ist technisch und 
organisatorisch unerwünscht und wird nicht beabsichtigt. 

Beide Maßnahmen decken sich mit den Bestrebungen des Reichs¬ 
luftamtes. 

Das Reichsluftamt denkt nicht daran, die Luftfahrt der Industrie 
nach der bisherigen kurzen Entwicklungsperiode zu entreißen,- 
denn der Staat ist nicht in der Lage, die persönliche Initiative der 
Pioniere des Flugwesens in diesem Entwicklungsstadium zu ersetzen. 
Würde die deutsche Luftfahrt — sagt der Unterstaatssekretär Euler 
— unter den heutigen Verhältnissen verstaatlicht, so wäre es nur 
eine Frage kurzer Zeit, und das verstaatlichte deutsche Flugwesen 
würde den anderen Ländern gegenüber konkurrenzunfähig werden und 
von selbst in sich zusammenfallen und dann bald wieder an Privat¬ 
unternehmer veräußert werden müssen. 

Anders ist die Frage der Flugplätze zu beurteilen/ man wird sie 
zweckmäßig verstaatlichen, um die Kontrolle des Flugwesens und der 
Luftfahrt in der Hand zu behalten. 

Einen Teil des Flugplatzes und der Flugplatzeinrichtung bildet 
die Hafen-F.T.-Station/ sie wird somit zweckmäßig verstaatlicht und 
der Staat (Reichsfunkbetriebsverwaltung) hat die Kontrolle des Luft- 
F.T.-Verkehrs in der Hand. — 

Wie bereits angeführt, müssen die F.T.-Bordstationen auf jeden 
Fall der privaten Hand belassen werden. Hier steht der Industrie 
ein reiches Feld der Entwicklung voller Pionierarbeit bevor, die 
erfahrungsgemäß vom Staate nicht geleistet werden kann. Die Be¬ 
dienung solcher Stationen durch Reifhsbeamte wird schon dadurch 
hinfällig, weil z. B. im Sporteinsitzer nicht ein besonderer Funk¬ 
beamter zur Betätigung des Richtfinders mitgeführt werden kann. — 

Der Privatmann wird sich also durch das Reichsluftamt gleich¬ 
zeitig mit der Erlaubnis, sein Flugzeug fliegen zu dürfen, Konzession 
zum Betriebe der F.T-Bordstation einholen. Mit der Konzession wird 
er bezüglich Welle, Sendeenergie und Empfang sowie F.T.-Verfahren 
an . bestimmte Bedingungen gebunden. — 

Für die Luftverkehrs-Gesellschaften hat sich bereits ein besonderes 
Abkommen mit der «Debeg» (Deutsche Betriebs-Gesellschaft für 
drahtlose Telegraphie) herausgebildet. 


versorgt, versieht sie auch die Luftverkehrsgesellschaften mit F.T., etwa 
nach folgendem Vertrage: 

1. Übernahme des gesamten F.T.-Betriebes an Bord von Flugzeugen 
durch Gestellung von Material und Personal (Betriebsvertrag). 

2 . Gestellung und Vermietung von F.T.-Stationen für Flugzeuge 
(Mietsvertrag). 

a) Überlassung von F.T. technisch ausgebildetem Flugpersonal 
auf beliebige Zeit. 

b) Ausbildung von Personal der Reedereien und von Privat¬ 
personen in den eigenen Schulen der «Debeg». 

c) Ständige Überwachung der Stationen. 

d) Kostenlose Wiederherstellung und Überwachung. 

e) Kostenlose Lieferung aller Betriebs- und Ersatzteile. 

f> Anpassung der Stationen an den jeweiligen Stand der Technik, 
insbesondere organischer Zusammenbau mit dem Flugzeug. 

g) Anpassung der Stationen ah die jeweiligen internationalen 
Vorschriften, sowie an die übrigen Sondervorschriften Deutsch¬ 
lands und anderer Länder. 

h) Verhandlungen und Abrechnungen über den F.T.-Verkehr der 
Flugzeuge mit den Telegraphenbehörden und Telegraphen¬ 
gesellschaften aller Länder. 

i) Wahrnehmung der Interessen der Flugzeugbesitzer bzw. Ge¬ 
sellschaften in funkentelegraphischer Hinsicht gegenüber allen 
in Betracht kommenden Stellen. 

Bevor der weitere Ausbau des Luft-F.T.-Wesens in Angriff 
genommen wird, sind die Fragen bezüglich System, Wellen, Leistung 
und F.T.-Verfahren grundsätzlich zu klären. 

Bezüglich des Systems kann kein Zweifel darüber herrschen, daß 
für die Zukunft aus Gründen der Störbefreiung, Masseneinsatz auf 
engen Raum und günstige Energieausnutzung nur das System 
ungedämpfter Schwingungen zulässig ist. Soweit Tonfunken¬ 
stationen noch vorhanden sind, müssen sie allmählich durch U.S.-Ge- 
räte ersetzt werden. — 

Die Frage der Wellen ist sorgfältig zu prüfen. Vor dem 
Kriege wurde verhältnismäßig wenig gefunkt, hauptsächlich im inter¬ 
nationalen Radio-Großstations-Verkehr und für maritime Zwecke. 
Während des Krieges erfolgte der große Aufschwung der F.T. und 
bietet nunmehr unendlich viele Anwendungsmöglichkeiten. Die Eigen¬ 
art der F.T. mit ihren immerhin noch beschränkten Wellenbereichen 
erfordert daher zunächst die Aufstellung einer Dringlichkeitsliste und 
Klärung der Frage der Wellenbereiche für bestimmte Zwecke nach 
technischen Gesichtspunkten. Es muß berücksichtigt werden, daß die 
großen Wellen den großen Reichweiten Vorbehalten werden und um¬ 
gekehrt die kleinen Wellen denjenigen Fällen, wo nur geringe 
Entfernungen zu überbrücken sind. Anderseits hängt bei günstiger 
Strahlung die Welle von der Größenordnung der Antenne ab. Da 
Luftfahrzeuge aus flugtechnischen Gründen möglichst mit fest ein¬ 
gebauten oder möglichst kurzen herabhängenden Antennen arbeiten 
sollen, kommen für die Luftfahrt stets nur kurze Wellen in 
Frage. 

Technisch falsch wäre es, in die jetzt bestehende Wellenverteilung 
aus ökonomischen Gründen die neu hinzukommenden Verkehrskreise, 
so gut es geht, hineinzuflicken. Auf diese Weise würde alsbald die 
ganze F.T.-Organisation völlig verfahren sein! Zweckmäßig kann nur 
sein, bestimmte Wellenbereiche bestimmten Zwecken einzig 
und allein vorzubehalten. — 

Aus obigen Gründen kommt für die Luftfahrt das Wellenbereich 
100— 700 m in Frage. (Ausgenommen transatlantischer Verkehr). 
Mit diesem Bereich läß sich die Organisation im Rahmen dieser Aus¬ 
führungen organisieren, ohne Kosten auf andere, weniger wichtige 
Verkehrskreise. — 

Die Leistting der Stationen muß bezüglich der Sende¬ 
energie und Empfangsempfindlichkeit den im ersten Abschnitt gestellten 
Anforderungen entsprechen. In den Satzungen des Reichs- und inter¬ 
nationalen F.T.-Verfahrens ist als oberster Grundsatz aufzustellen, 
daß jeder F.T.-Verkehr mit der geringstmöglichen Sendeenergie zu 
bewältigen ist. — 



16 Vorschläge für die Anwendung usw. 

Das F.T.-Verfahren ist vom Reichspostamt bindend für das 
Reich nach festem F.T.-Kode zu regeln <durch die Reichsfunk-Betriebs- 
leitung). Gleichzeitig sind zum Berliner und Londoner internationalen 
F.T.-Abkommen von 1906 und 1912 erweiterte Ausführungen für 
die Luftfahrt bereits bei den Friedensverhandlungen zu treffen. Diese 
internationalen Abmachungen haben sich auf die Ver¬ 
teilung von F.T.-Hafenstationen, Orientierungs- und Lotsenstationen, 
auf System, Wellen Verteilung und F.T.-Verfahren sowie Telegramm¬ 
gebühren zu erstrecken. 

Gerade im Interesse des Luftverkehrs, der im wesentlichen berufen 
ist, in der internationalen Welt eine bedeutsame Rolle zu spielen, ist 
eine alsbaldige Regelung des Luft-F.T.-Verkehrs sehr erwünscht. 

Die Frage, in welchem Umfange Telegraphie, Telephonie 
und Bildübertragung zur Anwendung gelangen, muß zugunsten 
der Telegraphie beantwortet werden. Nach dem jetzigen Stande der 
Technik kommt aus Gründen der Störbefreiung und Reichweite die 
Telephonie nur für den militärischen Verkehr im Geschwader- 
verbande in Frage. Die Bildübertragung <Strichbildübertragung System 
Telefunken-Diekmann) steckt noch in ihren Kinderschuhen und ist 
gegenwärtig nur für Zwecke der Artillerie-Flieger zu verwenden. — 

Die drahtlose Fernlenkung ist berufen, künftig im postalischen 
Verkehr eine bedeutsame Rolle zu spielen. Die seinerzeit als 
Lufttorpedo gebauten, unbemannten, selbständig landenden und 
startenden Flugzeuge können als Luftrohrpost verwendet werden. 
Diese Arbeiten müssen mit Unterstützung des Reiches durch die 
Industrie wieder aufgenommen werden <durdi Gestellung von Flug¬ 
gelände, Gestellung von Richtempfangstationen, Bereitstellung besonderer 
Wellen und Freigabe von Kriegs-Steuer-Rückeinlagen). 


— Umwälzung in der Flugtechnik Nr. 9/10 

Bei den gegenwärtigen geringen Mitteln des Reiches, bei der 
technisch gebotenen Sparsamkeit des Einsatzes von F.T.-Stationen 
muß die Frage untersucht werden, welche verschiedenen Zwecke 
sich durch eine einzige Station gleichzeitig erfüllen lassen. — 

Die Erfahrung im Luft-F.T.-Verkehr lehrte, daß grundsätzlich 
die Hafen-F.T.-Station auf den Flughafen gehört, so daß die Flug¬ 
leitung mit ihr, stets direkt und ohne Fernsprechamt verkehren kann. 
Die Erfahrung lehrt ferner, daß die Hafen-F.T.-Station dauernd F.T.- 
empfangsbereit sein muß, da sie jederzeit unerwartet von Flugzeugen 
angerufen werden kann. Die Hafen-F.T.-Station muß über so viele Emp- 
fangs-F.T.-Anlagen verfügen, als Luftverkehrslinien vorhanden sind 
<Zentrale Empfangsanlage mit Rahmenantennen und Fachfrequenz¬ 
verstärkern, jedoch nur eine Sendestation für den Start- und Lande¬ 
meldedienst und Tetegrammverkehr). 

Bei dem langsamen und allmählichen Ausbau des gesamten Reichs- 
F.T.-Netzes wird man in der Lage sein, diese Hafen-F.T.-Stationen 
zunächst mit den Stationen für den nationalen Pressedienst zu iden¬ 
tifizieren. 

Desgleichen brauchen die Häfen, welche große «Orientierungs¬ 
stationen» besitzen, keine besonderen «Lotsen-Stationen», denn die 
Flugzeuge können sich durch die «Orientierungsstationen* in den 
Hafen lotsen. 

Da durch die Verstaatlichung der Bodenstationen die Initiative 
und der Unternehmungsgeist der Privatindustrie ausgeschaltet ist, 
kommt es bei der Durchführung obigen Programms darauf an, daß 
das Reichspostamt und das Reichsluftamt im Rahmen des finanziell 
Möglichen vorausschauend die Bestrebungen des jungen Luftverkehrs 
tatkräftig unterstützen und mit allen Mitteln fördern. 


UMWÄLZUNG IN DER FLUGTECHNIK. 


Von einer aufsehenerregenden Erfindung im Gebiete des Flug¬ 
wesens weiß eine aus Paris kommende Meldung zu berichten. Danach 
hat ein Ingenieur Rateau, Mitglied der französischen Akademie der 
Wissenschaften, einen Apparat mit einer Turbine hergestellt, die, von 
Verbrennungsgasen getrieben, 30000 Drehungen in der Minute macht. 
Die Turbine treibt einen kleinen Zentrifugalventilator, der die Luft 
zusammenpreßt, die der Motor braucht, um wirken zu können. Bisher 
hat ein Flugzeug nur gewisse Höhen erreicht — die größte Höhe 
waren bekanntlich etwa 10000 m —, da die dünne Luft dem Motor 
nicht genügend Sauerstoff lieferte, um seine volle Kraft zu entwickeln. 
Mit der neuen Erfindung soll nun dieses Hindernis überwunden sein, 
und ein damit ausgerüstetes Flugzeug wäre im Stande, nicht bloß 
unerhörte Höhen, sondern auch eine Geschwindigkeit von 300 km in 
der Stunde zu erreichen <?>. Der Flugzeugkonstrukteur Breguet ist 
fest davon überzeugt, daß es in fünf Jahren möglich sein werde, 500 km 
in der Stunde zu fliegen, und zwar in so großen Höhen, daß es un¬ 
möglich ist, die Länder zu sehen, über die der Flug geht. Deshalb 
müßten die Flugzeuge mit Hilfe der drahtlosen Telegraphie und der 
Hertzschen Wellen geleitet werden. 

Zu dieser Erfindung, die also Geschwindigkeiten verheißt, die 
phantastisch anmuten, haben sich etliche schwedische Fachleute aus¬ 
gelassen. Ingenieur Fjällbäck von der Nordischen Aviatikgesellschaft 
hält es für möglich, daß die Nachricht über die Erfindung zuverlässig 
ist. Offenbar handle es sich darum, daß es jetzt geglückt sei, eine 
Explosionsturbine mit unerhörter Umdrehungsgeschwindigkeit her¬ 
zustellen. Diese Frage hat schon lange die Erfinder beschäftigt, und 
gelingt es, die Umdrehungsgeschwindigkeit der Motoren zu erhöhen, 
so folgt daraus, daß das Gewicht für jede Pferdekraft herabgesetzt 
werden kann. Die Bedeutung hiervon läßt sich aus etlichen ver¬ 
gleichenden Ziffern leicht ersehen. Bei den jetzigen Flugzeugen hat 
ein Motor mit einem Gewicht von 100 kg eine Stärke von etwa 80 PS, 
d. h. jede Pferdekraft entspricht einem Motorgewicht von über 1 kg. 
Mit der neuen Erfindung kann möglicherweise das Gewicht auf ein 
zehntel kg pro Pferdekraft herabgesetzt werden, so daß also das vorhin 
genannte Motorgewicht 1000 Pferdekräften entsprechen würde. Was 
die Frage der Verdichtung der Luft vor dem Eindringen in den Motor 
betrifft, so ist dies nach Ingenieur Fjällbäck sehr einfach, indem es 


hierzu nur einer gewöhnlichen Luftpumpe bedarf. Ein anderer schwe¬ 
discher Fachmann auf flugtechnischem Gebiet, der Flieger-Hauptmann 
Dahlbeck, ist ähnlicher Ansicht und weist außerdem darauf hin, daß 
es bei Herstellung von Explosionsturbinen iriit großen Schwierigkeiten 
verknüpft war, Turbinenschaufeln herzustellen, die der gewaltigen Hitze 
der Verbrennungsgase widerstehen konnten. Es sei indessen möglich, 
daß auch diese Frage gelöst worden ist. Soweit die ausländischen 
Fachleute. Betreffs der Erfindung selbst wird man jedenfalls gut tun, 
einstweilen näheres abzuwarten. 

Von anderer Seite erfahren wir über die Erfindung folgendes: 

500 km Geschwindigkeit im Flugzeug wird man nach den Aus¬ 
führungen und Berechnungen des französischen Flugzeugbauers Breguet 
in den nächsten Jahren mit Sicherheit erreichen. Mit dieser Behauptung 
wenigstens ist Breguet eine in den Kreisen der französischen Flug¬ 
zeugfabrikanten Aufsehen erregende, bedeutende Wette mit dem 
Höchsttermin von fünf Jahren eingegangen. Er geht dabef aus von 
der Erwägung, daß in 20000 bis 25000 m Höhe der Luftwiderstand 
bedeutend geringer, die Schnelligkeit also entsprechend viel größer ist. 
Nur fragt es sich, ob diese Höhe erreicht werden kann. In 2000 m 
Höhe erzielt ein Breguet-Flugzeug von 300 PS eine Geschwindigkeit 
von 180 km, in 5500 m Höhe jedoch bloß noch 120 bis 130 km, da 
die Leistung des Motors infolge der Luftverdünnung bedeutend ab¬ 
fällt. Nun hat aber Breguet das Patent des Erfinders Rateau er¬ 
worben, das diesen Übelstand vollständig beseitigt: eine auf einen 
Ventilator wirkende Turbine, die die Luft auf die normale Dichtigkeit 
komprimiert. Vom Zylinderausgang wird das Gas durch ein Aus¬ 
puffrohr zu dieser Turbine geleitet und setzt sie in Bewegung. Sie 
wiederum treibt den Ventilator, der die Außenluft durch eine besondere 
Retorte ansaugt und verdichtet. Dann wird die Luft in einem Kühler 
auf die normale Temperatur gebracht und in den Vergaser geleitet, 
so daß der Leistungsabfall des Motors, wie sich bei den Versuchen 
ergab, unterbleibt. In den nächsten Tagen soll Leutnant Canivet 
mit einem so ausgestatteten Breguet-Zweidecker den seit dem 1. Januar 
vpn Lang mit 9300 m gehaltenen Höhenrekord angreifen und dabei 
nach der Überzeugung von Breguet 12000 m erreichen. Der Flieger 
wird sich dabei der Sauerstoffatmung bedienen und in einer Art von 
Taucheranzug gegen die umgebende Luft abgeschlossen sein. 
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Bei Drucklegung dieses Heftes erhalten wir die 
Der Ozeanflug Nachricht, daß das amerikanische, in Trepassey 
gelungen. Neufundland) aufgestiegene Wasserflugzeug 
N C 4 am Sonnabend, den 17. Mai, nachmittags 
1 */* Uhr auf der Azoren-Insel Fayal nach einem Ozeanflug von 
15 Std. 13 Min. <1800 km) gelandet ist. Der Flug ging in 3000 Fuß 
Höhe vor sich, bis Nebel eintrat. Die Durchschnittsgeschwindigkeit 
betrug 90 Meilen die Stunde. Der Flug war anfangs vom Mondlicht 
begünstigt. Zuerst flogen mehrere Wasserflugzeuge zusammen, 2 davon 
werden vermißt, das eine wurde von einem Dampfer aufgefischt. 

Eine glänzende Leistung vollbrachte ein 
Passagierflug Sablatnig-FIugzeug, das mit 4 Passa- 
Berlin "Stockholm, gieren in Berlin am Sonnabend, den 10. Mai, 

, nachmittags 2 8 /c Uhr startete und schon nach 

3 Stunden, um 5 3 /* Uhr, in Kopenhagen landete. Am Sonntag, den 
11. Mai, früh 7 Uhr flog das Flugzeug nach Stockholm mit 4 Passagieren 
weiter und langte fast genau zu der vorher angegebenen Ankunftszeit, 
kurz nach ll 1 /* Uhr vormittags, jubelnd von der Menge begrüßt, in 
Stockholm an. Da während des Fluges von Kopenhagen an starker 
Gegenwind herrschte, ist die Leistung um so höher zu bewerten. Der 
Führer des Flugzeugs war Dr. Sablatnig. 

Eine Geschäftsreise im Flugzeug hat ein in Berlin wohnender 
Züricher Großindustrieller mit einem Flugzeug der Luftreederei A.-G., 
Berlin, ausgeführt, indem er von Berlin in 6 Stunden nach Konstanz 
flog, um von der Schweizer Grenze den Zug nach Zürich zu benutzen, 
wo er dringende Geschäfte zu erledigen hatte. 

Die durch die Fraenkel-Stiftung für ver- 
Preisausschreiben, sidierungs-wissenschaftliche Forschung dem 
Deutschen Verein für Versicherungs-Wissen» 
schalt, Berlin W. 30, zur Verfügung gestellten 10000 M. sollen zum 
Erlaß eines Preisausschreibens verwendet werden, und zwar wünscht 
der Verein die ausführliche wissenschaftliche Erörterung des Zusammen¬ 
hangs von Versicherung und Luftverkehr. Bei der Behandlung 
dieses Gegenstandes soll einerseits sowohl die soziale wie die 
private Versicherung in allen ihren Zweigen berücksichtigt 
werden, andererseits ebenso das Flugwesen wie die Luftschfffahrt 
jeder Art. Es ist insbesondere die Frage zu beantworten, wie der 
gesamte Luftverkehr auf die Versicherung einwirkt und wie die Ver¬ 
sicherung den Luftverkehr fördern kann. Die Untersuchung soll sich 
nicht weniger auf die rechts- und wirtschafts-wissensdiaftliche wie auf 
die versicherungs-technische Seite des Gegenstandes erstrecken. Die 
Arbeit ist in Schreibmaschinenschrift auf einseitig beschriebenen Blättern 
in doppelter Ausfertigung abzuliefern und ohne jegliche Kennzeichnung 
des Verfassers lediglich mit einem Kennwort versehen an den Geschäfts¬ 
führer des Vereins spätestens bis 1. Juli 1920 einzureichen. Ein mit dem¬ 
selben Kennwort versehener und versiegelter Briefumschlag, in dem sich 
der Name des Verfassers befindet, ist beizufügen. Die preisgekrönte Schrift 
geht in das Eigentum des Vereins über, der sich ihre Veröffentlichung vor¬ 
behält. Für den Fall, daß mehrere Arbeiten eines Preises würdig erachtet 
werden, bleibt eine Verteilung des Gesamtbetrages Vorbehalten, wobei 
der erste Preis in keinem Fall weniger als 5000 M. betragen soll. Auch 
können nicht preisgekrönte Arbeiten erworben und veröffentlicht werden. 

können nicht nur zwischen den Endpunkten 
Luftpostbriefe der zurzeit bestehenden Flugpostlinien und 
den durch Kraftwagenverbindung angeschlos¬ 
senen Orten Berlin, Bochum, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsen¬ 
kirchen, Hamburg, Hannover, Leipzig, Mülheim (Ruhr),. Wattenscheid, 
Weimar, Witten, sondern auch nach allen darüber hinaus¬ 
liegenden Plätzen aufgegeben werden, wobei sie einen bedeutenden 
Vorsprung gewöhnlichen Briefen gegenüber erhalten. Die Weiter¬ 
beförderung vom Zielhafen aus erfolgt sofort mit der schnellsten Bahn¬ 
verbindung, die Zustellung am Bestimmungsort durch Eilboten. Die 
Gesamtgebühren betragen bis zu 20 g 1 M., darüber hinaus bis 250 g 
1 M. 50 Pf. — Luftpostbriefe können jetzt bei sämtlichen Post¬ 
anstalten und durch alle Briefkästen aufgeliefert werden. Das Porto 
beträgt bis 20 g 1 M., darüber hinaus bis 250 gl M. 50 Pf., ein¬ 
schließlich Eilboten-Abtrag und gegebenenfalls schnellster Weiter¬ 
beförderung vom Zielhafen nach dem Bestimmungsort. In Berlin kann 
die Übermittelung der Luftpostbriefe zum Abfertigungsamt C 2 auch 
durch Rohrpost erfolgen. Eine Luftpostbriefmarke soll in nächster 
Zeit herausgegeben werden und damit auch der besondere Flugpost¬ 
stempel wieder in Fortfall kommen. Das Porto der Luftpostbriefe wird 
sich bei stärkerer Benutzung und steigender Regelmäßigkeit des Verkehrs 


sicher auch bei uns, wie jenseits des Ozeans auf der Linie Newyork— 
Philadelphia—Washington, herabsetzen lassen. Von 25 Cts. ist 
dort die Beförderungsgebühr für gewöhnliche Briefe (bis zu etwa 30 g 
Gewicht) schon im August vorigen Jahres auf 15 Cts. vermindert 
worden. Dementsprechend wird man vielleicht auch bei uns von 1 M., 
einem im Verhältnis zu den heute nicht schneller beförderten Telegrammen 
noch immer sehr billigen Satz, auf 60 oder 75 Pf. für Briefe bis 20 g 
herabgehen, Luft - Postkarten für 30 bis 40 Pf. befördern und zum 
Ausgleich die Gebühren für schwerere Briefe nach dem Gewicht staffeln 
können/ denn auf die günstigste Ausnützung des Ladegewichts der 
Flugzeuge kommt es hauptsächlich an. Insofern sollte unsere Post- 
verwaltung nach amerikanischem Vorbilde in geeigneten Fällen auch 
die Mitnahme der gewöhnlichen Briefpost durch Flugzeuge veranlassen. 
Die höheren Transportkosten lassen sich wenigstens bei Einstellung 
oder starker Beschränkung des Bahnverkehrs unbedingt rechtfertigen. 

Die Zustellung der Luftpostbriefe in Berlin läßt leider noch 
immer viel zu wünschen übrig. So kommen Luftpostbriefe, die in 
Hamburg rechtzeitig zwischen 12 und 1 Uhr mittags aufgegeben werden, 
trotz rechtzeitigen Eintreffens der Flugzeuge nachweislich erst gegen 
8 Uhr abends, teilweise sogar erst am nächsten Morgen in den Besitz 
der Berliner Empfänger. Diese Briefe müßten aber von Rechts wegen 
bis 7 Uhr zugestellt werden. Daß dies möglich ist, beweist der Paket¬ 
dienst der Hamburg-Amerika-Linie, der unter Benutzung derselben 
Luftpostverbindungen nur etwa 5 Stunden für die Gesamtbeförderung 
Hamburg—Berlin braucht. 

Für die Berliner Tageszeitungen spielen die 
Zeitungs- regelmäßigen Postflüge nach Leipzig — Weimar 

Luftpostdienst. (demnächst weiter bis Frankfurt a. M.) und 

Hamburg eine große Rolle. Während die 
Morgenausgaben auf dem Bahnwege in Leipzig, falls der Anschluß von 
Bitterfeld erreicht wird, gegen 11 Uhr vormittags, in Weimar um 1 Uhr 
mittags, in Hamburg gar erst in der dritten Nachmittagsstunde eingehen, 
gelangen sie auf dem Luftwege in Weimar und Leipzig schon in der 
zehnten, in Leipzig in der neunten Vormittagsstunde zum Vertrieb/ 
und dieses Verhältnis wird durch Früherlegung des Starts wohl dem¬ 
nächst noch günstiger werden. Bedeutend mehr tritt der Vorzug des 
Luftposttransports bei den Berliner Abendausgaben in Erscheinung, 
die dabei bereits zwischen 5 und 6 Uhr am Ziele eingehen, während 
sie sonst erst am kommenden Morgen ihrer Bestimmung zugeführt 
werden können. In der Gegenrichtung, von Leipzig nach Berlin, kommt 
eine Zeitungsbeförderung vor der Hand kaum in Betracht, da die 
Morgenausgaben der Leipziger Blätter auf dem Bahnwege schon um 
8 Uhr morgens in Berlin eingehen und für den Berliner Verkauf in 
Frage kommende Mittagsausgaben in Leipzig nicht erscheinen. 

Ein regelmäßiger Luftpostdienst Berlin—Warnemünde wurde 
am 10. Mai von der Deutschen Luftreederei G. m. b. H. in Berlin eröffnet. 
Der Abflug von Berlin-Johannisthal erfolgt um 9 Uhr, die Landung 
in Warnemünde, unweit der dänischen Fähre nach Gjedser, gegen 
11 Uhr vormittags, so daß bis zur Abfahrt des Fährschiffs noch durch¬ 
schnittlich über 1V* Stunden Zeit bleibt. Der Rückflug von Warnemünde 
erfolgt gegen 2 Uhr im Anschluß an die Fähre, die Ankunft in Johannis¬ 
thal gegen 4 UJir nachmittags. Befördert werden wie auf den anderen 
Luftpostlinien Luftpostbriefe, Pakete und Fluggäste. Während der Ein¬ 
stellung des Schnellzugverkehrs wird aber voraussichtlich die gesamte 
Brief- und Zeitungspost nach und von Dänemark mitgenommen werden. 
Ein weiterer Ausbau dieser wichtigen Verbindung ist in Aussicht genommen. 

Seebäder-FIugzeugverkehr in der Hauptbadezeit. Ein ständiger 
Flugverkehr ist vom 1. Juli an zwischen Berlin und den größeren Ostsee¬ 
bädern auf den Inseln Usedom und Rügen geplant. Swinemünde, 
Ahlbeck, Heringsdorf, Saßnitz, Binz sollen berührt werden und die übrigen 
Bäder nach Möglichkeit Kraftwagenanschluß erhalten. Dieser Luftverkehr 
wird sich zweifellos reger Inanspruchnahme erfreuen. 

Einen Flugverkehr nach dem Harz will die Hannoversche 
Waggonfabrik in nächster Zeit aufnehmen, der sofort nach Vollendung 
einer Flugzeughalle in Goslar in Kraft treten soll. 

Luftverkehrsstationen Braunschweig — Liegnitz — Breslau. 
Braunschweig soll in die Luftverkehrslinie Berlin — Hannover— 
Gelsenkirchen der Deutschen Luftreederei einbezogen werden, um Post¬ 
sachen, Pakete und Zeitungen nach dort zu bringen. Die Kosten dieses 
Anschlusses werden von Staat und Stadt Braunschweig und den zahl¬ 
reichen dortigen Interessenten aus Handel, Industrie und Gewerbe auf¬ 
gebracht werden. Auch die Vorbereitungen für die neue Linie Berlin — 
Breslau mit Zwischenstation Liegnitz stehen vor dem Abschluß. 
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ist am 21. April mit seinem Mechaniker 
Der französische Guillain bei Saint-Rambert d'Albon <Dröme> 
Flieger Jules Vedrines tödlich abgestürzt, wie von uns schon 
im Aprilheft mitgeteilt wurde. Wenn man 
ihn als den populärsten französischen Flieger bezeichnet, so ist das 
Wort diesmal sicher nicht unangebracht. Zugleich wohl war er einer 
der geschicktesten und ganz sicher der verwegenste, wie neulich noch 
seine Landung auf dem Dache eines Geschäftshauses mitten in Paris 
gezeigt hat. Äußerlich trug er mit Nachdruck und bei jeder Gelegen- 
heit seine Vorstadtmanieren zur Schau, und vor einigen Wochen noch 
hat das «Echo des Sports» in einer witzigen Sammlung von «Un- 
möglichkeiten» berichtet, Vedrines habe sich 5 Minuten an einer Unter¬ 
haltung beteiligt, ohne mehr als zwölfmal das historische Wort des 
Generals Cambronne zu gebrauchen. Im März 1911 erwarb er auf 
Moräne das französische Fliegerzeugnis, flog im gleichen Jahre schon 
808 km an einem Tage, beförderte die erste französische Luftpost von 
Paris nach Trouville, stellte 1912 auf Deperdussin Weltrekorde der 
Geschwindigkeit von 5 bis 500 km auf und wurde kurz darauf beim 
Absturz während des Fluges Paris —Madrid lebensgefährlich verletzt. 
1913, nachdem er als Kandidat für die Kammer in Limours durch¬ 
gefallen war, flog er in Etappen über Kleinasien nach Cairo, und als 
der Krieg ausbrach, kam er an die Front nach Flandern, wurde aber 
bald als «unfähig und undiszipliniert* nach Dijon zurückgeschickt. 
Nun meldete er sich, um die Scharte auszuwetzen, bei Major Brocard 
für die schwierigsten Aufgaben, «für etwas, wofür sonst niemand zu 
haben ist», und erhielt die Aufgabe, in feindlichem Gebiet Spione im 
Flugzeug abzusetzen und nach bestimmter Zeit wiederzuholen. Mehr 
als dreißigmal soll ihm dies gelungen sein. Nach seiner Dachlandung 
träumte er von einem Flug um die Welt, fand aber vorläufig nicht 
das nötige Kapital dazu. Der Flug Paris —Rom, der ihm den Tod 
brachte, sollte direkt über den Montblanc führen. Man nahm erst an, 
die Schuld liege an.einem Versagen des Flugzeuges, was aber bei der 
Fähigkeit von Vedrines keine genügende Erklärung gibt. In Flieger¬ 
kreisen glaubt man, Vedrines sei wegen des Sturmes gegen das 
Rhonetal ausgebogen, und bei dem verlangsamten Flug unmittelbar 
vor der Landung habe der Sturm Gewalt genug gehabt, das Flugzeug 
vollständig zu überschlagen. 


GOERZ 

TRIERER BINOKEL 

für Reise, Sport, Jagd 

Vergrößerungen 6-, 8-, 12fach 
Zu beziehen durch die optischen Geschäfte 
Man verlange reich illustrierten Katalog 

Optische Anstalt C. P. GOERZ A.^G. 

Berlin* Frieden au 25. 


WENJACIT 

vorzügl., preiswerter Ersatz für 

HARTGUMMI Knochen usw. 


WENJACIT lfi r * l ; r homo8en,r 
WENJACIT avar.i,w—• 
WENJACIT SSSäSftSr • peo - 


WENJACIT :s!Är 
WENJACIT i, e lXiT. P .? PB " be * 
WENJACIT USSSJÜSSSJA 

WENJACIT £:,V “7Ä» 


WFN.IAPIT besitz« keine Wasser. 
VVUHJHV/I I Aufnahmefähigkeit 

WFN.IAPIT läßt Sich vorzüglich 
WCIMJAl/l I *ägen, drehen, fräsen, 
bohren, feilen, hobeln und leicht polieren 


Kunst ~ Rohstoff - Aktien - Gesellschaft 


lembnri l 


Verwaltung: 

Berlin W 8, Jager Str. 70 


Elnkiekl.ll. 


FRANZ RE5EHKE G.m.b.H. 
BERLIN. 5.D.CGTTBU55ER UFER 7 

TELEGRflMMflDRES5E:„PRQPELLER BERLIN!' 

















Nr. 9/10 


19 



\ Berlin SW.48. 

' | Wilhclmalr.l? 

I Errtmif Amt LUlzonr ?isO ■ A427. 

/ Automobil-und 
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S ptriilftät: 

Präzisions 


BERLIN SO 36 

Wiener Straße 18 

Fernsprecher: 
Moritzplatz " 1 

Nr. 43O3.^^A0 
8760 Tr V 


in Messing 


Rotguß; Phosphor 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester,Type 
nach behördlicher Vorschrift. 
BETRIEBS - ERWEITERUNG : 
Autogen-Schweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial-Hammerwerk. g 


bronze; Autobronze 


Nickelaluminiumguß 


—• ■ = Internationale Transporte - = 

Fernruf: Mb. 686 Berlin NW5 Lehrter Str. 52 
Verteilung von Sammelladungen, Ausführung 
von Speditionen jeder Art und Ausdehnung 
== Lagerung Verzollung. -- 


Gebrüder Müller 


Inhaber Willy * Karl Müller 

BERLIN SO26, Elisabeth-Ufer 29 

Fernsprecher: Amt Moritzplatz 1771 // Gegründet 1863 
Messingguss Aluminium naefi eigener ßegierung Rotguss 
Phosphor- von besonderer Festigkeit und Qeßnung N eus jib cr . 
bronze = KupfergUSS afs 6pesiafitdt = guss 


siebenfach, abzugeben. Angebote mit Preis unter 
2. 10733 an die Geschäftsstelle dieses Blattes erbeten. 


Elemente 

Batterien 

aller Art. 

Dura Elementbau 

G. m. b. H. 

Berlin^Schöneberg, 
Beiziger Str. 271. 


Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller. Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

Preßluftmotore 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
^ einsblätter, betreff. 
^ Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins x 
für Luftschiffahrt. ^ 


Potsdamer Straße 66. 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Punkt 1; 

Einladung zu einem 

Luftfahrertag 

am Sonnabend, den 28. Juni, und Sonntag, den 29. Juni 1919. 
Beginn Sonnabend, den 28. Juni, 10 Uhr vormittags, im 
Sitzungszimmer 228 der Technischen Hochschule, Charlottenburg, 
Berliner Straße 171/172. 

T agesordnung: 

1. Bericht über die Verhältnisse des Verbandes. 

2. Errichtung eines Reichsluftamtes. 

3. Abänderung des Grundgesetzes.*) 

4. Wahlen, soweit sic nach dem neuen Grundgesetz erforderlich werden. 

5. Besprechung der Zeitschriftenfrage. 

Punkt 2: 

Mit den Angaben, die wir mit Rundschreiben vom 18. 3. d. J. 
sowie in Nummer 7/8 der D. L. Z. für das neue Jahrbuch erbaten, 
sind einige von den Vereinen noch im Rückstand. Wir bitten wiederholt, 

•> Da die Auflage des Grundgesetzes vom 25.10.1913 fast völlig vergriffen ist, wird 
gebeten, die zur Beratung benötigten Exemplare aus den Vereinsbeständen mitzubringen. 


uns mit dem angefragten Material versehen zu wollen, da wir andern¬ 
falls nicht in der Lage sind, ein einwandfreies Jahrbuch herauszugeben. 

Punkt 3: 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband ist am 7. Mai in einem eingehend 
begründeten Anträge an das Reichsverwertungsamt herangetreten 
mit der Bitte um Überlassung von Gerät aller Art, dessen die Inspektionen 
der Flieger- und Luftschiffertruppen bzw. das Kommando der Heimat¬ 
wetterwarten nicht mehr bedarf. Die Abgabe wurde besonders preis- \ 
wert bzw. kostenlos zu treuen Händen erbeten. Das Reichsluftamt, 
der Herr Reichswehrminister, der Herr Kriegsminister und das Kultus¬ 
ministerium wurden im Hinblick auf die Werte, die derart der All¬ 
gemeinheit für kulturelle Zwecke erhalten bleiben, um Unterstützung 
des Gesuchs angegangen. Ferner erhielten die Inspektionen der Flieger¬ 
truppen, des Lichtbildwesens, der Luftschiffertruppen und das Kommando 
der Heimatwetterwarten Abschriften der Eingabe. Bis zum Eingang 
eines weiteren Bescheides wird den Vereinen anheimgestellt, sich bei 
Bedarf unter Berufung auf das oben genannte Schreiben des Verbandes 
an das Rcichsverwertungsamt, Berlin, Friedrichstraße 100 zu wenden. 

Der Geschäftsführer: Siegert. 


AERO-CLUB VON DEUTSCHLAND. 


Aufnahmen: 

I. ordentliche Mitglieder: 

Herr Professor Dr. Junkers, Dessau. 

Herr Major a. D. Carl Seitz, Dessau. 

Herr Assessor Hermann Hon camp,« Berlin-Zehlendorf. 

II. außerordentliche Mitglieder: 
Herr Oberst Reinhard, Berlin. 

Herr Kapitänleutnant Walter Friedensburg, Berlin. 
Herr Leutnant d. Res. Fritz Weidling, Berlin. 

Herr Dr. Georg Abel, Berlin. 


Verstorben: 

Herr Paul A. Hei mann, Charlottenburg. 

• • 

Nachricht: 

Der am 15. April d. J. von Herrn Leutnant d. Res. Offermann 
im Aero-Club von Deutschland gehaltene Vortrag über «Die technischen 
Grundlagen des R-Flugzeuges* für einen Luftverkehr» wird im Druck 
erscheinen. Näheres wird gelegentlich der Einladungen zum Club¬ 
vortragsabend. mitgeteilt werden. 

Aero-Club von Deutschland, v. Tschudi. 


Auf dem Kongreß des Internationalen Luftschiffer-Verbandes 
vom 19. Mai in Paris waren Frankreich, Belgien, die Vereinigten 
Staaten, England, Italien, Norwegen, Schweden, die Niederlande und 
die Schweiz vertreten. Nach langen Verhandlungen wurde mit Mehr¬ 
heit der Beschluß gefaßt, daß die Luftfahrverbände der Mittel* 
machte dem internationalen Verbände so lange nicht an¬ 
gehören sollen, bis der Völkerbund die Länder, dem sie 
angehören, in seinen Schoß aufgenommen hat. Wir werden auf 
die Verhandlungen, sobald ausführlichere Berichte vorliegen, zurückkommen. 

hat der Farmansche Aerobus «Goliath» unter 
Einen neuen Höhen- der Führung von Unterleutnant Bossoutrot 
rekord im Mai bei Paris aufgestellt, indem er 

mit 25 Personen an Bord in 1 Std. 15 Min. 
die Höhe von 5100 m erreichte, um Unter der Kontrolle eines Ver¬ 
treters des Französischen Aero-Clubs 25 Minuten später glatt zu 
landen. Schon im April war der «Goliath» mit 5 Personen auf 6300 
und mit 14 Personen auf 6200 m gelangt. 


Der Leiter des französischen Heeresluftfahrwesens, Oberst 
Dhe, der seine Stellung am 15. November 1918 angetreten hat, ist 
am 15. April zurückgetreten und durch General Duval ersetzt worden. 
Man rühmt die Verdienste Dh£s für die Ausgestaltung der Kolonial¬ 
luftfahrt, wird aber den Rücktritt in Zusammenhang bringen dürfen 
mit den Unstimmigkeiten, die neulich in der Kammer zum Ausdruck 
kamen, wobei hervorgehoben wurde, daß beim jetzigen System die 
Flugzeugindustrie ihrem Untergang entgegengeführt werde. 

Eine weitere französische Gesellschaft für Luftverkehr, die 
Compagnie Aerienne Francjaise, hat sich in Paris gebildet. Sie be¬ 
zweckt neben der Personen- und Warenbeförderung die Luftfahrt¬ 
photographie sowie den Verkauf, die Vermietung und die Reparatur 
von Flugzeugen. 

Dem Sportflugzeug Farm ans, der kleinen «Avionette», wird 
durch eine zweite Pariser Firma Konkurrenz gemacht werden. Auch 
die «Aviette», wie dieses Modell getauft wird, soll berufen sein, den 
kleinen Sportwagen zu ersetzen. 
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Einen neuen französischen Höhenrekord hat Sadi Lecointe 
aufgestellt, indem er auf einem Spad-Herbemont-Z weidecker mit 300 
Hispano-Suiza-Motor 8400 m erreidite. 

Die «Luftakrobatik» über bewohnten Gegenden ist den fran¬ 
zösischen Fliegern vom Krie'gsministerium ve^>oten wprden. Städte 
dürfen nur so hoch überflogen werden, daß im Falle eines Schadens 
die Erreichung eines freien Platzes im Gleitflug möglich ist. Auch 
das Schaufliegen über Volksmengen auf Rennplätzen usw. ist nicht 
mehr gestattet, und Paris darf überhaupt nur noch von Heereslenkern 
überflogen werden. 

Eine Neuerung im Flugzeugbau bringen Levavasseur und 
Gambastide heraus, die Schöpfer des bekannten Antoinette-Ein¬ 
deckers, der durch Hubert Latham zu Berühmtheit gelangte. Es 
handelt sich um eine Konstruktion zur Vergrößerung der Trag¬ 
flächen während des Fluges in der Richtung der Breite. Auf Grund 
welcher Tatsachen man sich davon so viel verspricht, wird nicht an¬ 
gegeben. 

Für Fonds, das französische «As der Asse*, hat der «Auto» 
seinerzeit eine Sammlung eingeleitet, für die von einer Person nicht 
mehr als 50 Fr. gezeichnet werden durften. Die Sammlung, die nun 
geschlossen wurde, hat 4574 Fr. ergeben. Demnächst will Fonck 
übrigens den Höhenweltrekord angreifen, nachdem er keine Firma ge¬ 
funden hat, die ihn in die Lage versetzen wollte, sich am Wett¬ 
bewerb für die Überfliegung des Atlantischen Ozeans zu beteiligen. 

hat einen Preis von 10000 Pfd. Sterling 

Die australische <200000 Mk.) ausgesetzt für den ersten 
Regierung Flieger, der vor dem 31. Dezember 1920 
auf dem Luftwege von England nach Australien 
gelangt. Die 24000 —27000 km messende Strecke muß in höchstens 
720 Stunden durchflogen werden/ dabei ist es den Bewerbern ge¬ 
stattet, bei Zwangslandungen usw. ihr Flugzeug im ganzen 160 km 
/ weit durch fremde Kraft zu befördern, in jedem einzelnen Falle jedoch 
nicht weiter als über 32 km. Die Bewerber haben von Hounslow 
oder Carlshet abzugehen, und als günstigste Strecke kommt in Betracht 
die Linie Hounslow—Paris—Lyon—Nizza—Genua—Rom—Cypem oder 
Rhodus—Damaskus—Bagdad—Basra—Karachi — Calcutta—Rangoon — 
Penang—Singapur—Batavia—Rupan—Port Darwin. 

Die Schwimmfähigkeit des gewöhnlichen Landflugzeugs soll 
durch die Vorrichtung des englischen Obersten Busteed vom Luft¬ 
schiffdienst in Green geschaffen werden, die darin besteht, daß zwei 
Schwimmer aus mit Gummiüberzug versehenenem Gewebe am Flugzeug 
derart angebracht werden, daß sie einen ganz kleinen Raum ein¬ 
nehmen und der Luft keinen Widerstand bieten. In 30 Sekunden 
können diese Säcke mit einem Gas <rasch entwickeltem Azetylen) oder 
mit vom Motor hineingetriebener Luft gefüllt werden, so daß das 
Flugzeug längere Zeit seetüchtig bleibt. 

Für die Schaffung einer englischen Handels-Luftflotte wird 
die Regierung den Unternehmern eine Subvention gewähren. Die 
Bücher jeder Gesellschaft werden alle 3 Monate von Regierungsver- 
tretem geprüft und ein etwaiger Verlust vom Staat übernommen, 
überdies aber den Unternehmern eine Verzinsung von 7—8 Prozent 
vergütet. Die Flugzeugbauer sollen jeder jährlich einen Auftrag für 
mindestens 100 Flugzeuge erhalten, die ihnen in der Weise bezahlt 
werden, daß der Reingewinn für die J00 Flugzeuge 15—16 Prozent 
nicht übersteigen darf. 

Dem englischen Rat der industriellen Wiederherstellung hat 
Thomas die Einführung des «Aerogramms* zwischen England und 
Frankreich vorgeschlagen, das ein Mittel zwischen Telegramm und 
Brief bilden soll. Der Auftraggeber wird längere Meldungen — um 
solche wird es sich lediglich handeln — telephonisch nach dem Flug¬ 
platz übermitteln. Hier wird daraus das Aerogramm hergestellt und 
von da mit der Flugpost weiter befördert. 

Bei der Freigabe des Privatluftverkehrs in England am 
1. Mai waren 34 FJiegerlandungsplätze in England und Schottland 
vorhanden. Man sagt, daß deren Zahl bis im Herbft auf 120 ver¬ 
mehrt werde. 

Das größte aller bisherigen Flugzeuge ist ein englisches Wasser¬ 
flugzeug, das in Farnborough nach den Plänen von W. G. Tarraut 
fertiggestellt wurde. Es ist ein Dreidecker von 10 m Höhe, 60 m 
Breite und 30 m Länge mit 6 Napier-Motoren von 450 PS, zu¬ 
sammen also 2700 PS. Es soll in der Stunde 170 km leisten, 92 Per¬ 
sonen <?> befördern und ursprünglich als Bömbardierungsflugzeug in 
Aussicht genommen worden sein. 

Eine neue Luftbremse für Flugzeuge hat die Navarro Aviation 
Company von Burton-Trent zum Patent angemeldet/ vor den Steuern 
befinden sich Hilfsflächen, die beim Bremsen senkrecht gestellt werden <?>. 


Bekanntlich hat der inzwischen bei einem Übermeerflug verschollene 
Engländer Sopwith schon eine derartige Luftbremse konstruiert. 

Ein Denkmal zur Erinnerung an Wilbur Wright wird auf 
dem Flugfeld von Le Mans errichtet werden, wo der Amerikaner 
seine ersten Flüge in Europa • ausführteJ Am 22. Dezember v. J. 
wurde dazu der Grundstein gesetzt in Gegenwart von Dumesnil, dem 
Unterstaatssekretär der Luftfahrt, des amerikanischen Gesandten und 
des ehemaligen Ministers Painleve, der Wright als Fahrgast begleitete, 
als dieser am 10. Oktober 1908 in Le Mans seine Weltrekorde mit 
Fahrgast schuf. 

Der Amerikanische Aero-Club beabsichtigt, eine besondere 
Luftfahrtkommission mit hierzu besonders gebauten Flugzeugen nach 
dem Nordpol zu schicken. Höchst einfach, nicht wahr? 

Eine große panamerikanische Luftfahrtaussteifung wird 
vom 1. Mai bis 1. Juni in Atlantic City abgehalten. Dabei finden 
Wettbewerbe mit Flugzeugen und Luftschiffen statt sowie der Fall¬ 
schirm-Wettbewerb um den 100000 Dollars betragenden Bennettpreis. 

Die Luftpolizei von Newyork hat ihren Dienst aufgenommen 
und besteht aus 150 ehemaligen Heeresfliegern, die sich als Freiwillige 
für diesen Dienst gemeldet haben. 

So lautet ei n^ Kabelbericht in den französi- 
Der amerikanische sehen Blättern. Major Macauley ist in 
Kontinent überflogen! 19 Stunden 15 Minuten von Santiago in 
Kalifornien nach Fort Worth in Texas ge¬ 
flogen. Nun liegt aber Santiago in Niederkalifomien, wo das ameri¬ 
kanische Festland nicht einmal halb sö breit ist wie auf der Höhe von 
Newyork, und Fort Worth etwa 100 km vom Meere entfernt. Grund¬ 
sätzlich könnte man also auch die Überfliegung der Landenge von 
Panama als einen Flug vom Pazifischen zum Atlantischen Ozean be¬ 
zeichnen, wie es in dem Bericht weiterhin getan wird. Überdies ist 
die Angabe der Flugzeit sehr verdächtig, da 19 Stunden 15 Minuten 
für die 1415 km einem Stundenmittel von bloß 75 km entsprechen. 
Ferner wird gemeldet, daß Hauptmann Wide die Strecke Chicago— 
Newyork <1165 km) in 6 Stunden 48 Minuten, also mit mehr als 
170 km Geschwindigkeit, durchflogen habe. 

Der für den Sommer 1919 geplanten amerikanischen Nord- 
polexpedition im Flugzeug versucht ein englisches Unternehmen 
zuvorzukommen. Die Expedition, deren Ausrüstung die britische Ge¬ 
sellschaft für Nordlandforschung übernommen hat, wollte schon im April 
nach Spitzbergen aufbrechen. Dort wird man unter der Leitung von 
Kapitän Wild, einem Begleiter Shackletons auf dessen Südpolexpedition, 
einen Landungsplatz anlegen, und da diese Stelle nur 900 Meilen vom 
Nordpol entfernt ist, rechnet man damit, daß der Flug nach dem 
Nordpol in 12 Stunden möglich sein werde. 

Caproni hat einen neuen Riesenzweidecker gebaut, der für den 
Luftpostdienst zwischen Genua und Rio de Janeiro bestimmt ist <?). 
Warum nicht zwischen Genua und Australien?! 

sucht eine englische Gesellschaft, die British 

Den Luftdienst Aircraft Co., vollständig in ihre Hände 
in Rumänien zu bringen. Sie hat sich der rumänischen ' 
Regierung erboten, die nötigen Flugzeug¬ 
plätze und Schuppen zu errichten, das ganze Flugzeugmaterial und die 
Bedienungsmannschaft zu liefern und die Linien auf ihre Rechnung und 
Gefahr zu betreiben unter der Bedingung, daß für eine bestimmte An¬ 
zahl von Jahren der Luftbetrieb im ganzen Lande ihr Monopol bleibe. 

Im Mobilisierungsfalle würden die Luftfahrzeuge von den Behörden 
requiriert werden können. Wegen dieses Vorgehens erhebt die fran¬ 
zösische Fachpresse ein Zetergeschrei, da sie nun einmal überzeugt 
ist, daß Frankreich auf der ganzen Welt in der Luftfahrt die erste 
Rolle zu spielen berufen sei. 

Die Sierra Nevada überflogen haben zum erstenmal vier 
kanadische Flugzeuge auf der Strecke San Francisco—Reno, die in 
47* Stdn. zurückgelegt wurde. 

Ein Verband der italienischen Luftfahrer <Associazione tra 
il personale navigante) soll demnächst im Hause des Automobilclubs 
von Mailand gegründet werden. Neben allgemeiner Förderung der 
Luftfahrt ist der besondere Zweck auch der Schutz der wirtschaftlichen 
Interessen der Verbandsangehörigen. 

Eine neue schweizerische Fliegerschule ist in Genf von 
Ingenieur Zosso eröffnet worden, bisher das zweite Privatuntemehmen 
in der Schweiz. — Bei den schweizerischen Postflügen werden nun 
auch Fahrgäste zugelassen. 

Der belgische Heeresflieger Bauwens, der sich vor dem Kriege 
an zahlreichen Flugzeugwettbewerben beteiligte, ist vom Kriegsrat von 
Brüssel zum Tode verurteilt worden, weil er zugunsten Deutschlands 
Spionage getrieben haben soll. 
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NC-Riesen »Flugboot-Type der amerikanischen Curtiss -Werke, mit welcher der Ozeanflug ausgeführt wurde. Das erfolgreiche Flugboot NC 4 hatte 
4 Liberty-Motoren von je 350 PS. Die Spannweite des Flugbootes beträgt über 44 Fuß, die Länge über 27 Fuß. 


DER OZEANFLUG. 


Im Anschluß an unsere frühere Mitteilung über die Ozean- 
Überfliegung ergänzen wir den Verlauf der Vorbereitungen bis 
zum Gelingen des Fluges Neufundland-Azoren am 17. Mai. 

Während Raynham und Hawker in Neufundland flug¬ 
bereit auf günstiges Wetter warteten, meldeten sich vier weitere 
Kandidaten für die Überfliegung in einer Etappe, nämlich: 

Flugzeug Pferdestärke Führer 

8 . Boulton ® Paul 450 <Napier> Bennet 

9. Alliance 450 <Napier> J. A. Peters 

10. Vickers 350 (Rolls-Royce) J. Alcock 

11. Boulton ® Paul 450 <Napier> ? 

Ferner traf am 16. Mai ein weiterer Handley Page-Apparat 

in Neufundland ein, und am gleichen Tage meldete der Tele¬ 
graph, Hawker und Raynham hätten den Flug begonnen, seien 
aber wegen des schlechten Wetters nach wenigen Minuten wieder 
umgekehrt. Unterdessen waren unter der Leitung von Major 
Towers in aller Stille vier amerikanische Marineflugzeuge her¬ 
gerichtet worden, die von Halifax in Neufundland aus den 
Flug in zwei Etappen, mit den Azoren als Zwischenlandungs^ 
ort, versuchen sollten. Am 9. Mai begaben sich drei davon 
in Rockaway Beach auf die Reise nach Halifax, der N C 1 
von Major Bellinger gesteuert, der N C 3 von Major 
Towers und der NC 4 von Leutnant Read. Der NC 4 
stürzte unterwegs ins Meer, konnte aber geborgen und wieder 
instand gesetzt werden. Am 14. Mai folgte ihnen das 
amerikanische Marineluftschiff C 5, das dem englischen R 34 
zuvorkommen sollte und die 1000 km nach Halifax ohne 
Zwischenfall in 25 Stunden zurücklegte, sich aber dort von 
seiner Verankerung losriß und übers Meer entführt wurde. 
Am folgenden Tage konnte es 130 km von der Küste durch 
einen Zerstörer aufgebracht werden. 

Von den Amerikanern waren alle Vorbereitungen zur 
Sicherung des Gelingens getroffen worden. 60 Zerstörer 
wurden ausgeschickt, um von Neufundland bis zu den Azoren 
und nach Lissabon eine «Schiffsbrücke* zu bilden, eine Vor¬ 
sicht, die sich in der Tat als wohlangebracht erwies. Um 


Mitternacht <nach unserer Zeit) stiegen die drei Wasserflugzeuge 
in Halifax auf, und um 4 Uhr 15 Min. landete Leutnant 
Read mit dem NC 4 in Horta auf den Azoren. Der 
NC 3 verlor zwischen den Stationsschiffen 17 und 18 im 
Nebel den Weg, konnte aber die Reise nach den San Miguel- 
Inseln fortsetzen, und der NC 1 mußte östlich der Insel 
Flores (Azoren) niedergehen. 

Am 28. Mai ist dann das Wasserflugzeug NC 4 von 
den Azoren in Lissabon und inzwischen in Plymouth ein¬ 
getroffen, die Überfliegung des Atlantischen Ozeans also damit 
Tatsache geworden, allerdings nur mit Unterbrechungen. Da¬ 
gegen ist das Unternehmen Hawkers, der am 18. Mai für 
den direkten Flug nach Irland auf Neufundland mit seinem 
Fahrgast Grieves aufstieg, gescheitert. Am folgenden Tage 
erfuhr man durch Funkspruch die Nachricht, daß Hawker 40 
Meilen von Loophead ins Wasser gefallen sei. Dann aber 
konnte keine Verbindung mehr hergestellt werden, und man 
nahm an, daß die beiden Flieger umgekommen seien. Die 
englische Königin sandte Hawkers Frau bereits ein Beileid¬ 
telegramm. Dann meldete der nach Osten fahrende dänische 
Dampfer «Mary* nach Putt of Lewis (Schottland), er habe die 
Besatzung eines Sopwith-Flugzeuges gerettet, und auf die Frage 
des Postens, ob es sich um Hawker handle, wurde vom 
Dampfer mit «Ja* geantwortet. 1240 km von Irland war das 
Flugzeug wegen eines Motorschadens ins Meer gefallen. Der 
Wasserfilter im Zuflußrohr zwischen Kühler und Pumpe hatte 
sich mit Lötabfällen gefüllt, die durch die Erschütterung los¬ 
gelöst wurden. Hawker und Grieves konnten schon nach 
anderthalb Stunden an Bord der «Mary» gehen und wurden 
in London stürmisch gefeiert, gerade als NC 4 mit Read in 
Plymouth ankam. Auch beschloß die «Daily Mail», den Trost¬ 
preis von 5000 Pfd. Sterl. an Hawker und Grieves zu ver¬ 
geben, die Ausschreibung des 10000 Pfd.-Preises im übrigen 
aber vollständig aufrecht zu erhalten. Hawker wird seinen 
Versuch wiederholen, falls ihm die übrigen Flieger in Neu¬ 
fundland nicht zuvorkommen. 


gelten jetzt folgende Preise: Berlin— Leipzig, furt a. M., Berlin —Westfalen-Rheinland 600 resp. 900 M. Diese Preise 

Für die Personen- Hamburg—Warnemünde 350 M., Hin- und greifen freie Autobeförderung zum und vom Flugplatz und leihweise Über- 

beförderung durch Rückflug (innerhalb 30 Tagen) 500 M., lassung der notwendigen Flugzeugausrüstung mit ein. Für 10 Flüge 

Flugzeug Berlin — Warnemünde 400 resp. 600 M., auf allen Linien innerhalb eines Kalenderjahres werden übertragbare 

Berlin —Weimar, Berlin —Hamburg, Weimar— Gutscheine zum Preise von 3600 M. ausgegeben. Platzbestellung und 

Frankfurt a. M., Berlin —Hannover, Hannover—Rheinland—Westfalen Flugscheinausgabe erfolgt durch die Büros und Agenturen der Hamburg- 

450 resp. 700 M., Berlin —Breslau 500 resp. 750 M., Berlin —Frank- Amerika-Linie. 
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ÜBER DIE WIRTSCHAFTLICHKEIT DES LUFTSCHIFFVERKEHRS. 

Von Diplom-Ingenieur Albert Simon, Berlin. 


Schon während des Weltkrieges sind bekanntlich mehrfach Versuche 
gemacht worden, die Flug2euge zur Personen- und Postbeförderung 
zu verwenden. Doch hat es sich hier ausschließlich um einzelne FlQge 
gehandelt, wenn auch mehrfach Ansätze zu einer gewissen Regelmäßig¬ 
keit vorhanden waren. Auch jetzt tritt wieder eine deutsche Reederei 
mit dem Plane an die Öffentlichkeit, eine regelmäßige Flugzeugverbindung 
Berlin—München einzurichten. Es werden auch die Fahrpreise genannt, 
denen ein Kilometerpreis von M. 2,50 <!> zugrunde liegt. Schon diese 
Ziffer genügt, um zu erkennen, daß das Unternehmen auf einer un¬ 
richtigen Grundlage aufgebaut ist und lediglich sportlichen Wert hat, 
jedoch als praktisches Verkehrsuntemehmen keineswegs angesprochen 
werden kann» Denn jedes Unternehmen steht und fällt mit seinem Zu¬ 
spruch, d. h. es wird sich nur dann dauernd rentieren, wenn das Be¬ 
dürfnis und damit die Nachfrage dafür vorhanden ist, vorausgesetzt, 
daß es praktisch möglich ist, diesem Bedürfnis in solcher Weise gerecht 
zu werden, daß das dafür erstattete Aequivalent angemessen ist, oder 
auf den vorliegenden Fall angewandt: der Beförderungspreis muß für 
diejenigen, für die das Beförderungsbedürfnis vorliegt, leicht erschwing¬ 
bar sein. Ein Beforderungsbedürfais liegt aber nun zweifellos für alle 
diejenigen vor, welche z. B. auf dem schnellsten Wege von einem Orte 
bis zu einem sehr entfernt liegenden anderen Orte reisen müssen, also 
für alle Menschen, denen Zeit Geld bedeutet. Damit ergibt sich aber 
auch, daß das durch den Zeitgewinn ersparte Geld nicht durch zu hohen 
Beförderungspreis wieder aufgezehrt werden darf. Denn damit kommt 
der Luftverkehr bei dem genannten hohen Preise nur für einige wenige 
in Betracht und scheidet für die große Menge der Reisenden aus. Er 
gräbt sich selbst das Grab. 

Ein nennenswerter Luftverkehr kann also nur bei erschwinglichen 
Beförderungspreisen entstehen, und man kann in diesem Falle damit 
rechnen, daß das Bedürfnis für Luftbeförderung bei dem größten Teile 
aller heutigen Reisenden tatsächlich vorliegt. 

Eine Luftreederei muß also bestrebt sein, ihren Betrieb so zu ver¬ 
billigen, cjpß die Fahrpreise für den Durchschnittsreisenden erschwinglich 
sind und daß die Mehrkosten gegenüber anderen Beförderungsmitteln 
durch die unzweifelhaften Vorzüge der Luftbeförderung reichlich auf¬ 
gewogen werden. Eine solche Verbilligung läßt sich aber nur durch 
Massenbeförderung erzielen, für welche jedoch das Flugzeug in 
seiner heutigen Bauart in keiner Weise geeignet ist, zumal auch eine 
gewisse Bequemlichkeit sowie genügende Bewegungsfreiheit für die 
Reisenden gefordert werden müssen. 

Es ist merkwürdig, daß man gerade in Deutschland, dessen Luft¬ 
schiffbau allen anderen Ländern weit voraus ist, schon seit Monaten 
nichts mehr von Luftschiffen hört und sieht, und doch ist es gerade das 
Luftschiff, welches einzig und allein als rationelles Luftverkehrsmittel 
in Betracht kommen kann, da seine Gesamtleistungsfähigkeit ejne ganz 
bedeutend größere ist als diejenige des Flugzeuges. Ebenso merk¬ 
würdig ist es, daß gerade England, dessen Luftschiffbau gleich Null 
war, als erstes Land die Anschauung vertritt, daß für den Verkehr 
über größere Strecken nur das Luftschiff in Frage kommen kann. Es 
hat fast den Anschein, daß das Luftschiff — nachdem es im Kriege den 
Fliegern unterlegen ist — bei uns überhaupt allen Kredit verloren hat 
und daß man nun alle gute Meinung lediglich den Flugzeugen zugewandt 
hat. Sehr mit Unrecht wäre dies der Fall! Denn nicht einzig und 
allein die leichte Brennbarkeit des mit Gas gefüllten Tragkörpers, wie 
gern behauptet wurde, sondern die überaus mangelhafte, ja geradezu 
leichtsinnige Bewaffnung unserer Kriegsluftschiffe sowie Eigenheiten des 
privilegierten starren Systems haben den Zusammenbruch unserer 
Luftschiffe herbeigeführt. Die Technik hat genügend Mittel und Wege, 
den Gasinhalt eines Luftschiffes gegen Brand zu schützen und hätte 
auch in anderer Hinsicht das Luftschiff zu einer Waffe umschaffen 
können, die dem Weltkriege einen andern Ausgang bereitet hätte, 
wenn man sie überhaupt hätte zu Worte komitien lassen! 

Es ist hier nicht der Ort, den Nachweis für die Richtigkeit dieser 
Behauptung zu erbringen, dies soll in einem anderen Aufsatze ge¬ 
schehen/ aber es muß betont werden, daß wir Gefahr laufen, auf dem 
Gebiete des Luftschiffbaus den alten Vorsprung zu verlieren, wenn 
wir nicht mit allen Mitteln daran gehen, die Erfahrungen der Kriegs¬ 
fahrten konstruktiv und wirtschaftlich auszunutzen: und hier bietet 
gerade der Ausbau des zukünftigen Luftverkehrs die beste Gelegenheit. 
Besonders ist es der Überseeverkehr, dem wir unsere besondere Auf¬ 
merksamkeit zuwenden sollten, da hier das Luftschiff jeglichen Konkur¬ 
renten schlagen muß. Aber auch ein rein kontinentaler Verkehr mit 


Luftschiffen kann in jeder Beziehung einträglich sein, vorausgesetzt, 
daß er von vornherein auf die dafür erforderliche, großzügige Grund¬ 
lage gestellt wird. Es ist naturgemäß infolge des . gewaltigen, für 
einen Luftschiffverkehr erforderlichen Apparates notwendig, daß der 
Verkehr bis ins einzelnste organisiert und so ausgestaltet wird, daß 
eine möglichst große Anzahl von Fahrten mit der geringst möglichen 
Anzahl von Schiffen ausgeführt und eine große Anzahl von Personen 
befördert wird, oder, wie bereits gesagt: ein Luftschiffverkehr muß 
durchaus ein Massenbetrieb sein/ nur auf dieser Grundlage ist es 
möglich, zu Fahrpreisen zu gelangen, die auch für den Durchschnitts¬ 
menschen erschwinglich sind, so daß andererseits wieder mit dem er¬ 
forderlichen großen Zuspruch seitens des Publikums gerechnet werden 
kann. 

Es bedarf wohl keiner Erwähnung, daß unser heutiger Luftschiff¬ 
bau bereits so weit vorgeschritten ist, daß er Luftschiffe von genügender 
Leistungsfähigkeit zu liefern vermag/ allerdings müßte eine Reihe von 
Verbesserungen durchgeführt werden, auf die in einem besonderen 
Aufsatze näher eingegangen werden soll und die vor allen Dingen 
bezwecken, die Sicherheit des Luftschiffes beim Aus- und Einfahren 
aus der Halle, sowie bei der Landung zu erhöhen und Hilfspersonal 
zu ersparen. 

Im übrigen sind die Leistungen der Luftschiffe, besonders hinsicht¬ 
lich Tragkraft und Geschwindigkeit, heute schon derartig gewachsen, 
daß man durchaus in der Lage ist, mit einem planmäßigen Luftbetrieb 
auch auf große Entfernungen hin zu rechnen, so daß also die Luftschiffe 
nach einem im voraus festgelegten Fahrplan verkehren können. Es 
kann ferner als festgestellt gelten, daß die Luftbeförderung gegenüber 
der Eisenbahn über große Strecken nicht nur den Vorzug der höheren 
Geschwindigkeit hat, sondern vor allen Dingen den der größeren Be¬ 
quemlichkeit und der genußreicheren Reiseart, Vorzüge, die gegenüber 
der Schiffsbeförderung noch in wesentlich höherem Maße Gültigkeit 
haben. Audi die Betriebssicherheit der Luftschiffe ist heute bereits 
auf einer solchen Höhe angelangt, daß sie anderen Verkehrsmitteln in 
keiner Weise mehr nachstehen. Es bleibt somit der Kostenpunkt noch 
zu erörtern, und unsere Untersuchung läuft lediglich auf den Nachweis 
hinaus, daß die Kosten eines Luftschiffbetriebes durchaus mäßige Beför¬ 
derungspreise ermöglichen und daß damit das Luftschiff, entsprechend 
konstruiert und ausgebaut, durchaus seine Daseinsberechtigung als 
praktisches Verkehrsmittel besitzt. 

Dieser Nachweis soll für den ungünstigsten Fall, nämlich ein 
kontinentales Verkehrsnetz von beschränkter Ausdehnung ver¬ 
sucht werden, und es erübrigt sich der Hinweis, daß die Verhältnisse 
um so günstiger werden, je größer die Entfernungen werden und je 
weniger andere Verkehrsmittel in Erscheinung treten können. 

Verkehrsnetz. Es sei unserer Betrachtung ein Verkehrsnetz zu¬ 
grunde gelegt, welches sich über einen Teil des europäischen Konti¬ 
nents erstreckt. 

Das Verkehrsnetz umfaßt folgende Städte: 

Antwerpen, Christiania, Kopenhagen, Hamburg, Düsseldorf, Danzig/ 
Berlin, Frankfurt a. M., Basel, Bern, München, Dresden, Breslau, 
Warschau, Wien, Budapest, Triest, Belgrad, Sofia, Konstantinopel. 

Diese Städte mögen durch folgende Strecken miteinander ver¬ 
bunden sein: 

1. Kopenhagen — Danzig — Warschau — Budapest — Belgrad — Sofia — 
Konstantinopel, 

2. Antwerpen—Düsseldorf—Berlin — Warschau, 

3. Kopenhagen—Berlin, 

4. Christiania — Kopenhagen — Hamburg — Düsseldorf — Frankfurt — 
Basel—Bern 

5. Basel—München—Wien—Budapest, 

6. Hamburg—Berlin—Dresden—Wien—Triest, 

7. Danzig—Berlin—Frankfurt—München—Triest—Belgrad, 

8. München—Dresden—Breslau—Warschau. 

Da in Europa erfahrungsgemäß Windgeschwindigkeiten über 12 m/Sek. 
selten sind und der Bau von Luftschiffen mit Geschwindigkeiten über 
32 m/Sek. technisch möglich ist, so kann man dem Fahrplan eine 
durchschnittliche Geschwindigkeit von 20 m/Sek. zugrunde legen. Und 
damit ergeben sich die nachfolgenden Fahrpläne für die einzelnen 
Strecken, auf denen täglich in jeder Richtung ein Schiff fahren soll. Der 
Platzersparnis und der besseren Übersicht wegen sind diese Fahrpläne 
graphisch wiedergegeben. 
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Die horizontale Netzeinteilung gibt die Stunden wieder. Die 
Zeit von 6 Uhr abends bis 6 Uhr früh sind oben und unten 
durch eine Klammer, 12 Uhr Mitternacht außerdem durch einen 
schwarzen Punkt gekennzeichnet. Die bei den Strecken vermerkten 
Zahlen geben die Entfernung in km an. 

Fahrplantabelle. Im Durchschnitt beträgt der Aufenthalt bei 
den einzelnen Stationen unter Zugrundelegung der Geschwindigkeit von 
20 m/Sek. etwa */* Stunden, so daß er gegebenenfalls zur Ergänzung 
von Betriebsmitteln und Ballast ausreicht. An den Endpunkten der 
Strecken sind längere Pausen vorgesehen, um der Besatzung die erfor¬ 
derliche Ruhe zu gewährleisten und nötigenfalls das Schiff in einzelnen 
Teilen überholen zu können. 

Wie man sieht, sind die Ruhepausen nicht allzu groß, so daß hohe 
Anforderungen an Schiffe und Besatzungen gestellt sind. Vergleicht 
man indessen diesen Fahrdienst mit demjenigen irgend eines anderen 
Verkehrsmittels, z. B. der Eisenbahn, so kommt man sehr schnell zu 
der Überzeugung, daß er doch in vielen Punkten wesentlich angenehmer 
ist als dieser. Auch die technischen Anforderungen gehen nicht über 
das hinaus, was unsere heutige Luftschiffbautechnik leisten kann. Es 
ist lediglich Sache einer richtigen Organisation, das Schiffsmaterial 
dauernd auf der Höhe seiner Leistungsfähigkeit zu erhalten. 

Für die regelmäßige tägliche Durchführung dieses Luftverkehrs 
würden im ganzen 20 Schiffe erforderlich sein, zu denen noch 5 Reserve¬ 
schiffe hinzutreten sollen. Letztere brauchen durchaus nicht dauernd still 
zu liegen, sondern könnten zu Sonderfahrten benutzt werden. Die 20 
regulären Schiffe verteilen sich auf die einzelnen Strecken wie folgt: 

Strecke 1 . . . . 4 Schiffe Strecke 5 ... . 2 Schiffe 

„ 2 .... 1 „ ! „ 6 .... 3 „ 

„ 3 .... 2 „ ; „ 7 .... 3 „ 

„ 4 .... 3 „ „ 8 .... 2 „ 

10 Schiffe I 10 = 20 

Rentabilitäts-Rechnung: 

Entsprechend der vorausgesetzten Behauptung, daß sich eine Ren¬ 
tabilität nur durch billige Massenbeförderung erreichen läßt, sind Schiffe 
für eine Beförderung von 150 Personen gedacht, deren bequeme Unter¬ 
bringung keinerlei technische Schwierigkeiten bietet. Für die folgende 
Rentabilitätsrechnung sei jedoch angenommen, daß die Schiffe durch¬ 
schnittlich nur halb besetzt und daß nur 75 °/0 der möglichen Fahrten 


tatsächlich zur Ausführung kommen, so daß auf jeder Strecke 548 Fahrten 
hin bzw. zurück ausgeführt und jeweils 41100 Personen im Jahr be- 


fördert werden/ 

dann ergibt sich folgende Zusammenstellung: 

Strecke 1 

Länge 2360 km 

Jahresstrecke 1 293 280 km 

„ 2 

„ 1165 „ 

„ 638420 „ 

„ 3 

„ 350 „ 

„ 191 800 „ 

„ 4 

„ 1735 „ 

„ 950 780 „ 

„ 5 

„ 870 „ 

„ 476760 „ 

„ 6 

„ 1160 „ 

„ 635680 „ 

„ 7 

„ 2030 „ 

„ 1 112 440 „ 

„ 8 

„ 900 „ 

„ 493200 „ 


Länge 10570 km Jahresstrecke 5 792360 km 
Unter Berücksichtigung obiger Einschränkung würden also die 
regulären Schiffe 8 X 41 100 = 328800 Personen über insgesamt 
5792360 km Luftstrecke befördern. Für die Fahrpreisberechnung 
kommt diese Gesamtkilometerzahl X 75 Personen in Ansatz, d. h. die 
Fahrpreiseinnahmen betragen: Kiloqieterpreis X 5792360 X 75 = 
Kilometerpreis X 434 427 000. Man ersieht schon hieraus, daß der 
Kilometerpreis sehr niedrig sein kann. 

Das erforderliche Kapital: 

Es sei auch hier der ungünstige Fall angenommen, daß die Ver¬ 
kehrsgesellschaft eigene Hallen und Hafenanlagen errichten muß — 
in Wirklichkeit würden wohl von den Städten vorhandene Anlagen 
in Pacht genommen werden können! Es würden dann erforderlich sein: 
7 Doppelhallen sowie 13 einfache Hallen/ die ersteren seien mit je 
3000000 M., die letzteren mit je 1700000 M. einschließlich je einer 
Wasserstoffabrik in Ansatz gebracht, die dazu benötigten Grundstücke 
mit je 500000 M. Die Luftschiffe der erforderlichen Bauart und Größe 
lassen sich heute mit etwa je 2500000 M. herstellen. Es ergibt sich 
somit folgender Kapitalwert: 

je 3 Millionen M. 21000000 

„ 1,7 „ „ 22500000 

„ V« „ „ 10000000 

„ 2,5 „ „ 62 500000 


7 Doppelhallen 
13 einfache Hallen 
20 Grundstücke . . 

25 Luftschiffe ... 

Zusammen M. 116000000 
Hierzu komme eine Betriebsreserve vo n M. 14000000 

so daß das Stammkapital.M. 130000000 

betragen möge. 
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Rentabilitäts-Rechnung: 

1. Unkosten. 

A. Amortisation: 

1. Schiffe. . . . 50°/o <d. i. in 2 Jahren) . . . 

2. Hallen . . . 10% <d. i. in 10 Jahren) . . . 

3. Grundstöcke 2°/o <d. i. in 50 Jahren) . . . 


M. 31250000 
„ 4350000 

„• 200000 
M. 35800000 


B. Gehälter: 

1. 25. Schiffsbesatzungen <einschl. 5 R< 
besatzungen), bestehend aus je 

1 Führer.M. 12000. . . . 

1 erster Offizier ... „ 7 200.... 

4 Steuerleuten . . je „ 4 800.... 

1 Ingenieur ...... „ 6000. . . . 

1 Obermaschinist... „ 5 400 .... 

4 Maschinisten . . je „ 4 800.... 

4 Hilfsmaschinisten je „ 3000. . . . 

4 Matrosen .... je „ 2 400. . - - 

2 Telegraphisten . je „ 3600. . . . 

1 Obersteward 1 werden vom Restaura- 

2 Hilfsstewards I tionspächter an gestellt 

_ 

Gratifikationen und Zuwendunge n . . . 

2. 20 Hallenbesatzungen, bestehend aus je 
1 Geschäftsführer ... M. 8 400 .... 


M. 12000 
„ 7200 
„ 19200 
„ 6000 
„ 5400 

„ 19200 
„ 12000 
„ 9600 
„ 7200 


— M. 97800 

Gratifikationen und Zuwendunge n ... „ 4200 

M. 92000 

2. 20 Hallenbesatzungen, bestehend aus je 

1 Geschäftsführer . . . M. 8400. . . . M. 8400 

1 Betriebsingenieur . . „ 8400. ... „ 8400 

1 Buchhalter. „ 3 600.... // 3 600 

Div. Hilfspersonal 4 X „ 3000. ... // 12000 

2 Kontrolleure. „ 2 400.... „ 4 800 

Löhne für Mannschaften „ 1 800 .30 . . „ 540Q0 

M. 91 200 

3. Zentralbureau: 

1 Generaldirektor.M. 24000 

2 Subdirektor, je 12000 ." 24000 

1 Buchhalter.- 6000 

1 Kassierer.. ^000 

Kaufen, Hilfspersonal.. 24000 

Hilfsp., Boten u. Laufb. . • 18000 

M. 102000 

Gratifikationen, Zuwendungen und 

Repräsentation. 474000 

M. 576000 

C. Betriebsstoffe: 

1. Gas jährl. 5 Füllungen pro Schiff 
je 60 000 cbm, je 25 Pf. pro 1 cbm 

ergibt 20X 5 X60000 X 0,25 = M. 1 500000 
dazu je 2 Füllungen für die 5 Re¬ 
serveschiffe 10 X 60 000 X 0,25= „ 150000 

Zusammen M. 1650 (XX) 

2. Benzin: 

1 Schiff verbraucht in der Stunde 
6 X 0,23 X 240 
= 331,2 kg X 0,6 
= 198,72 M. für 72 km 
— 2,9 M. für 1 km-Strecke 

ergibt bei 5 792 360 km M. 16737 844 

3. öl rund 15%.~ „ 2510676 


D. Versicherungen: 

1. Personal (Kollektiv) 

25 Besatzungen <625 Pers.) 

je 100 = M. 62500 
20 Hallenbesatzungen 

<180 Pers.) je 25 = M. 4500 
M. 67000 

2. Haftpflicht 25 X 2000 „ 50000 

3. Feuer: 

a) Inventar. „ 53575 

b) Hallen 1%%o . . „76125 

c) Schiffe <20000000) 

20 °/oo „400000 
M. 646700 


1824000 


1650000 


M. 16737844 
„ 2510676 

M. 19248520 


19248520 


646700 
T. 62045220 



Übertrag M. 62045220 


E. Propaganda und Reisen. ... „ 500000 

F. Reparaturen. „ 5000000 

G. 5% Zinsen für das Aktien¬ 
kapital von 130000000. „ 6500000 

M. 74045220 

II. Einnahmen: 

1. Fahrgelder: Bei einem Fahrpreise 
von 20 Pf. pro 1 km ergeben sich: 

434427000 X 0,2 M. 86 885400 

2. Eintrittsgelder für Hallenbesuch 
<1 M. pro Kopf) 50 Pers. pro Tag 

und Halle = 365 X 20 X 50. . . „ 365000 

3. Verpachtung d. Restaurationsbetr. 

der Hallen je M. 20000 . „ 400000 

4. Desgl. auf den Schiffen je M. 30 000 „ 750 000 

5. Schlafplatzkarten <50 pro Schiff je 
25 M.). Es kommen die Strecken 1 , 

2, 4, 7, 8 in Betracht, im ganzen 
5 X 548 Reisen = 2740 = 2740 X 

50 X 25 = 3425000. „ 3425000 

6 . Verpachtung von Reklameflächen 

in den Hallen. „ 500000 

7. desgl. in den Schiffen je 10000 „ 250000 

M. 92575400 


Bei dieser Rentabilitäts-Rechnung sind folgende Einnahmequellen 
unberücksichtigt geblieben: 

1 . Gepäck- und Postbeförderung/ 

2. Drahtlose Privattelegramme/ 

3. Verkauf von Reisebüchern, Landkarten, Postkarten, Photo¬ 
graphien usw. ,• 

4. Sonderfahrten der Reserveschiffe. 

5. Lufttopographie. 

Schon diese, gewiß vorsichtige Berechnung ergibt einen Betriebs¬ 
überschuß von..M. 92575400 


74045220 


M. 1853018 


Es geht in der Tat aus dieser ganzen Aufstellung, die wohl im 
großen und ganzen sich nicht wesentlich von der Wirklichkeit ent¬ 
fernen dürfte, da sie auf Grund langjähriger und vielseitiger praktischer 
Erfahrung aufgebaut ist, hervor, daß die Ansicht, der Betrieb von 
Luftschiffen zum Zwecke der Personenbeförderung sei unrentabel, 
irrig ist. Es ist bei den Einnahmen nur ein Fahrpreis von 20 Pf. für 
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das km Fahrstrecke pro Person eingesetzt worden, und es sei auch 
hier noch einmal hervorgehoben, daß nur 75°/° der theoretisch mög¬ 
lichen Fahrten in Ansatz gebracht worden sind und jede dieser Fahrten 
nicht mit voller Personenzahl, sondern nur halb besetzt in Rechnung 
gestellt w'urde, während durchaus anzunehmen ist, daß die zugrunde 
gelegte Frequenz in Wirklichkeit ganz wesentlich überschritten würde. 

Im Nachstehenden möge noch eine Zusammenstellung der Ent¬ 
fernungen, Fahrpreise und Fahrzeiten für verschiedene Strecken 
mit Berlin als Ausgangspunkt folgen, aus der ein direkter Vergleich 
mit anderen Verkehrsmitteln möglich ist <vgl. Tabelle). 

Wie man sieht, halten sich die Fahrpreise durchaus in angemessenen 
Grenzen und ermöglichen dem Mittelstände die Benutzung des Luft¬ 
schiffes. 

Der Verfasser ist sich wohl bewußt, daß seine Darlegungen 

manchen Widerspruch hervorrufen werden, und es wäre sehr zu 

wünschen, wenn die vorstehenden Untersuchungen eine gründliche Er¬ 
örterung über dieses so interessante und wirtschaftlich wichtige Thema 
auslösen würden. Insbesondere werden die Fachkollegen manches zu 
erinnern haben, denn es ist zweifellos, daß der Betrieb von Luftschiffen, 
so wie er heute noch gehandhabt wird, eine ganze Reihe von Momenten 
in sich birgt, welche eine glatte Abwickelung desselben erheblich stören, 
ja sogar unmöglich machen können. Es ist deshalb in erster Linie 
nötig, den bisher üblichen Hallendienst, der seit den letzten 6 Jahren 
überhaupt keinerlei Fortschritte gemacht hat, von Grund auf zu 
ändern. Dasselbe gilt von der Landung der Schiffe. Daß für 

einen Strapazierbetrieb, wie ihn der regelmäßige Passagierverkehr dar¬ 


stellt, die Durchbildung eines Spezial - Luftschifftyps erforderlich ist, 
darauf wurde eingangs schon hingewiesen. Über alle diese Punkte 
soll in einem weiteren Aufsatze ausführlich berichtet werden, der die 
rein technische Seite des Luftschiffverkehrs behandeln wird, während 
im Vorstehenden lediglich die kaufmännische Seite erörtert wurde. 

Entfernungen, Fahrpreise und Reisedauer von Berlin: 


n a di 

Entfernung 
in km 

Fahrpreis 
in M. 

Reisedauer<ohne 
Aufenthalt) 
in Stunden 

Christiania über Kopenhagen . 

835 

167 

11V* 

Kopenhagen. 

350 

70 

4 */* 

Hamburg. 

250 

50 

37* 

Düsseldorf. 

475 

95 

67* 

Danzig. 

400 

80 

57» 

Frankfurt a. M. 

430 

86 

6 

Basel über Frankfurt a. M. . . 

730 

146 

10 

Bern über Frankfurt —Basel . . 

795 

159 

11 

München über Dresden. 

530 

106 

7 1 /» 

Dresden. 

160 

32 

27* 

Warschau. 

520 

104 

77 * 

Wien über Dresden. 

530 

106 

77» 

Budapest über Dresden — Wien 

750 

150 

107* 

Triest über Dresden — Wien. . 

910 

182 

157 4 

Konstantinopel über Dresden- 
Wien—Budapest . 

1910 

382 

267» 


GEHEIMRAT PROF. DR. HERGESELL ZUM 60 . GEBURTSTAG. 


Der zurzeit amtierende Präsident des 
Deutschen Luftfahrer-Verbands, Geheimer 
Regierungsrat Prof. Dr. Hergesell, beging 
am 29. Mai d. J. seinen 60. Geburtstag. 
Mühe und Arbeit, aber auch reiche Erfolge 
füllen den vollendeten Lebensabschnitt. Die 
deutsche und internationale Wissenschaft ver¬ 
dankt seiner bahnbrechenden Tätigkeit die 
Erschließung der Atmosphäre, im besonderen 
für die Zwecke der Luftfahrt. Ihre syste¬ 
matische Ausübung gründet sich im wesent¬ 
lichen auf die durch Geheimrat Prof. Dr. 
Hergesell entwickelten Methoden und die 
Ergebnisse der von ihm geleiteten aerolo- 
gischen Expeditionen. Es seien hier nur 
erwähnt die schon im Jahre 1897 in 
Straßburg vorgenommenen meteorologischen 
Drachenaufstiege, die Reise 1904 auf der 
Jacht des Fürsten von Monaco zum 
Studium der subtropischen Passatzonen und 
1905 im Nordatlantik. 1906 folgte die 



(Atlantic Photo-Co.) 


Geheimrat Prof. Dr. Hergesell, welcher am 
29. Mai d. J. seinen 60. Geburtstag feierte. 


Erforschung der Luftschichten über der 
Ostgrönländischen See, 1907 die über den 
Spitzbergen-Gewässern. In enger Freund¬ 
schaft mit dem Grafen Zeppelin verbunden, 
war es das Verdienst des Geheimrats Dr. 
Hergesell, unbekümmert aller sich auf¬ 
türmenden Schwierigkeiten, dem Gedanken 
des Starrluftschiffes zum Siege zu verhelfen, 
nicht zum mindesten dadurch, daß er der 
stillen Schreibtischarbeit des Gelehrten per¬ 
sönlich die praktische Ausübung des Frei¬ 
ballonsports und der Luftschiffahrt hinzu¬ 
gesellte. 

Möge er noch lange berufen sein, 
mitzubauen an Wissenschaft und Luft¬ 
fahrt, den beiden Grundpfeilern der 
Brücke, die allein berufen und geeignet 
scheint, über die von Haß und Mißgunst 
erfüllten Nationen hinweg die erste 
Verbindung wieder herzustellen. Zum 
Heile unseres todwunden Vaterlandes. 


Die interalliierte Luftfahrtkommission der Friedenskonferenz 
hat kürzlich in Paris ihre erste Sitzung abgehalten. Es soll hinsichtlich 
der wichtigsten Grundlagen sofort eine Einigung erzielt worden sein. 
Um eine Kontrolle zu ermöglichen, will man den Einflug von einem 
Lande ins andere nur auf bestimmten «Gassen» von 10 bis 20 km 
Breite gestatten. Hier wären Landungsplätze anzulegen und hätten 
sich die Flieger bei der Einfahrt zu stellen. 

Eine Kreditvorlage von 1330000000 M. für Luftschiffahrt 
und Flugwesen wurde von der britischen Regierung für das 
Jahr 1919/20 eingebracht. Wie sich dieser Betrag auf den Militär- 
und Zivilflugdienst verteilt, ist aus der Vorlage nicht klar ersichtlich, 
doch kommt zum Ausdruck, daß 620000000 M. inbegriffen sind, die 
im vergangenen Jahr aus Heeresmitteln bestritten wurden. Handels¬ 
luftschiffahrtslinien in eigener Verwaltung zu betreiben oder unmittelbar 
finanziell zu unterstützen, hat die Regierung abgelehnt, doch sollen alle 
diesbezüglichen Unternehmen die «moralische» Unterstützung der Re¬ 
gierung finden. Auch das Postflugwesen, sowohl für das Inland wie 
für den Überseedienst, wird an Privatfirmen ^vergeben. Seitens der 


Regierung werden alle militärischen Flugzeugschuppen, mit wenigen Aus¬ 
nahmen, den Zivilfliegern, gleich viel, ob sie im öffentlichen oder privaten 
Dienst fliegen, gegen eine geringe Entschädigung zur Verfügung gestellt. 

Der französische Flottendienst verfügte am 1. Oktober 1918 
über 870 Flugzeuge, 59 <?> Lenkschiffe und 198 Freiballone, die folgende 
Standorte hatten: 


Flugzeuge 

Lenkschiffe 

Freiballone 

Dünkirchen-Cherbourg 

168 

21 

22 

Bretagne 

104 

11 

39 

Loire-Bidasson 

74 

7 

21 

Mittelmeer <franz. Küste) 

110 

4 

41 

Korsika 

38 

2 

— 

Portugal 

16 

— 

- 

Algier-Tunis 

176 

11 

31 

Marokko und Senegal 

44 

— 

— 

Korfu 

54 

3 

12 

Aegäisches Meer 

86 

- 

32 

Zusammen 

870 

59 

198 
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VOGELZUG UND AEROMECHANIK. 

Von Dr. Wilh. R. Eckardt, Wetterdienstleiter am Meteorologischen Observatorium Essen. 


Wenn die Frage, warum zahlreiche Zugvögel in der bekannten 
Keil» oder Kettenform ziehen, bei Erörterung des Vogelzug' oder 
Vogelflugproblems überhaupt angeschnitten wird, so lautet die Antwort 
der Ornithologen gewöhnlich dahin, die Vögel ordneten sich deswegen 
in dieser Form auf ihrem Wanderfluge an, weil bei dieser Zugweise 
jeder einzelne Vogel über einen möglichst ungehinderten Blick im Ge* 
lande verfüge, oder weil — etwa ähnlich wie bei unseren Flieger' 
staffeln — bei einer Kursänderung des Leitvogels dann kein Teil des 
Schwarmes eine Eigentliche Schwenkung zu machen, sondern nur jeder 
Vogel seinen Kujs, entsprechend dem des Leitvogels, zu ändern brauche. 

Diese Antwort ist entweder falsch, oder sie kann wenigstens nicht 
völlig befriedigen, da einerseits wenigstens die Orientierung auch dann 
noch bis zu einem gewissen Grade vorhanden wäre, wenn die Vögel 
hinter- oder durcheinander flögen, wie z. B. die Corviden es zu tun 
^ pflegen, und da andrerseits häufige oder gar jähe Kursänderungen beim 
' Vogelzüge nur in den seltensten Ausnahmefällen Vorkommen. Der 
Grund dürfte vielmehr auf einem rein aeromechanisehen Gesetze be- 
ruhen, nach dem sich gute Flieger, bzw. weit, also angestrengt 
wandernde und vor allem größere Zugvögel ganz unwillkürlich dem 
Gefühle nach, vielleicht auch bis zu einem gewissen Grade empirisch, 
und dann eben in der Folge gewohnheitsmäßig, richten. Ich will daher 
eine meines Wissens noch nirgends näher erörterte exakte Lösung 
dieser Erscheinung versuchen, die unter den Ornithologen allein von 
B. Al tum*) und O. Hermann**) im Grunde genommen wenigstens 
zum größten Teil richtig erfaßt worden zu sein scheint. 

Wenn auf einer Wasserfläche ein Schiff, ein Schwimmvogel oder 
dgl. sich mit einiger Geschwindigkeit dahinbewegt, so sehen wir 
deutlich ein System von seitwärts nach hinten sich verlagernden 
Schwerewellen entstehen, das einen Sektor von 39° Zentriwinkel hinter 
dem störenden Objekt erfüllt und auf die halbe Länge des relativ 
zum Wasser durchlaufenen Weges zurückreicht.***) In der Tat scheint, 
wenigstens nach meinen oberflächlichen Schätzungen, beim Zugkeil 
der Kraniche die Sektoröffnung im allgemeinen etwa 39° zu betragen. 

Ganz ähnlich liegen die Verhältnisse im Luftmeere. Jeder einzelne 
Vogel fliegt da, wo das von den Bewegungen seines „Vordermannes", 
besonders aber des an der Spitze des Fluges befindlichen Vogels aus» 
gehende Wellensystem auszuklingen beginnt oder, besser gesagt, da wo 
der Druck der entgegenkommenden verdichteten Luft, also gewisser- 
maßen ein künstlich erzeugter Gegenwind, dem Vogel einen Auftrieb 
liefert. B. Altum sagt darüber: 

„Ein von vom strömender Luftzug hebt bekanntlich den fliegenden 
Vogel und erleichtert ihm so das Riegen. Wenn sich somit fliegende 
Vögel folgen, so befinden sich alle, mit Ausnahme des ersten, gegen 
einen künstlich erzeugten Luffstrom, der Welle auf Welle gegen sie 
andringt, und zwar, da alle im gleichen Takte rudern, bei jedem 
Niederschlage, vor dem ja der Rügel in seine höchste Lage gestellt 
ist, nur von unten her gegen sie andrängt, folglich noch ein zweites 
Moment zur Hebung des Vogels bietet. Die Frage ist jedoch hier- 
durch nur teilweise beantwortet, nur, warum sie sich folgen, nicht aber, 
warum sie sich in schräger Aneinanderreihung folgen. Wenn man 
mit einem Rügel in gefärbter Luft (Zimmer voll Tabakrauch) einzelne, 
möglichst naturgetreue Schläge ausführt, so sieht man, daß die Luft 
nicht einfach nach hinten, sondern nach hinten und außen entweicht. 
Gerade die am energischsten forttreibenden Flügelteile, die bei weitem 
den stärksten Luftstrom erzeugenden Handschwingen, lassen die ver- 
drängte Luft schräg rückwärts nach außen entweichen." Die einzelnen 
Vogelindividuen müssen daher, um den größten Vorteil zu erlangen, 
sich seitlich schräg aneinanderschließen. 

Es kann wohl von vornherein angenommen werden, daß nur das 
Ganze, d. h. der Keil, in dem die Vogelschar gruppiert ist, in Be- 
tracht kommen kann, wenn es sich um die Erreichung eines aero- 
mechanischen, bzw. dynamischen Vorteils handeln soll. Soll der Keil 
nach den Kräftegesetzen an der schiefen Ebene eine Erleichterung der 
Vorwärtsbewegung gewährleisten, so muß er als ein starrer Körper 
betrachtet werden. Es muß also vermieden werden, daß zwischen den 
einzelnen Individuen Luftwirbel in das Innere des Keiles eindringen. 


*) Der Vogel und sein Leben. 11. Auf!. Münster 1911. 

•*> Der Vogel und die Flugmasdiine. Omith. Monats-Sdirift 1898. S. 156. 
**•> Vgl. hierüber den Aufsatz: „Flüssigkeitsbewegungen" von L. Prandtl im 
.Handwörterbuch der Naturwissenschaften". 4. Band, Jena 1912, und die diesem Aufsatz 
unter Nr. 47 beigegebene Figur. 


Dies kann durch rasche Vorwärtsbewegung und enge Anordnung der 
Einzelvögel in der Staffel wohl erreicht werden. Dann liegt der Vorteil 
der Keilform ohne weiteres auf der Hand: 

Bei der Vorwärtsbewe¬ 
gung hat der Keil den Wider¬ 
stand des Mediums zu über¬ 
winden, in dem er sich 
fortbewegt/ das ist im vor¬ 
liegenden Falle die Luft. Sie 
drückt gegen beide Flanken 
des Keiles und muß als ein 
senkrecht auf ihnen, d. h. 
senkrecht auf M S und NS 
wirkender Drude aufgefaßt 
werden. Er sei der Größe 
nach = CA = CB. Er¬ 
gänzt man zum Parallelo¬ 
gramm, so entsteht die Re¬ 
sultierende CD = Gesamt- 
widerstand auf einen Punkt 
des Keils. Eine entgegen¬ 
gesetzte gleich große Kraft 
= CD' hebt den Luftwider¬ 
stand auf/ ein weiteres Mehr 
an Kraft in der Richtung 
CD' — SD" bringt den 
Keil vorwärts. Nun läßt 
sich leicht zeigen, daß eben dieses zu überwindende Widerstandsmoment 
<in Keilform) viel kleiner ist als ein einziger lateraler Luftdruck. Es ist 

A ACD = A CBD ~ A MNS. 

AC MS 



CD = 


Mithin 

AC • MN 2 AC- 


’ CD ~ MN 
MN 1ACMR 


MS 


IMS 


MS 


Gesamtwiderstand 
mal sin 19° 30'. 


Da nun sin 19° 30 / = 0,333 ist, so würde diese Keilform der ge¬ 
samten Vogelschar die Überwindung des Luftwiderstandes um zwei Drittel 
desselben erleichtern, was einen großen Gewinn für die in dieser Form 
wandernden Vögel bedeutet. Es ergibt sich daher die interessante 
Tatsache, daß diese Rugkolonne ein aeromechanisch untrenn¬ 
bares Ganzes bildet, wie ein Luftschiff oder ein Schiff im Wasser, 
das wir bereits eingangs zum Vergleich herangezogen haben. Das 
Einzelindividuum hat also aus unserer Betrachtung auszuscheiden. 
Eine einseitige Staffelung, eine „Kette", die namentlich von wenigen 
Vogelindividuen eingehalten wird, ist natürlich ein halber Keil, wo 
derselbe physikalische Vorteil statthat. 

Nun noch einige Bemerkungen über die Größe des Zentriwinkels. 
Je kleiner dieser, desto kleiner der Sinus, desto geringer der noch zu 
überwindende Widerstand. Mir scheint der mehr oder weniger spitze 
Winkel in der Gestalt der Vögel bzw. ihrer Flügelspannung und 
vor allem Flügelbewegung begründet. Nach meinen Beobachtungen 
pflegen die ruhig fliegenden Kraniche stets in einem spitzeren Winkel 
zu ziehen als z. B. Gänse oder Schwäne mit ihren schnelleren Flügel¬ 
schlägen. Jedenfalls aber ist soviel sicher, daß die beiden ersteren Vögel 
rechts und links vom Leitvogel in dem Bestreben, sich möglichst zum 
geschlossenen Keil zu formieren, einen gewissen Abstand <C D) haben 
müssen, wodurch eben die Keilform (Linie durch SA und SB) eben¬ 
falls mitbestimmt wird. (Siehe Abb. 2.) Es leuchtet weiter ein, daß die 
Kranichschar nur dann Vorteil von der Keilform hat, wenn sie sich 
in der geraden Ebene fortbewegt. Denn wenn sich die Schar in 
größere Höhen erhebt, wie es vor dem Überfliegen einer Gebirgskette 
der Fall ist, so löst sie sich auf, und jeder Vogel windet sich spiral¬ 
förmig nach oben, bis sie dann, anscheinend nach dem Leitvogel sich 
richtend, wieder die alte Flugordnung annehmen. 

Es liegt auf der Hand, daß von einer Anordnung in reiner Keil¬ 
form oder in einer einzigen schrägen Linie nur Vögel von einer ge¬ 
wissen Körpergröße einen aeromechanischen Vorteil genießen, und zwar 
solche, die mit mehr oder weniger langsamen, immer aber regelmäßigen 
Flügelschlägen und zumeist mit bedeutendem Kraftaufwand rudern. 
Immerhin ist die Keilform auch für bestimmte kleinere Vögel allem 
Anschein nach bis zu einem gewissen Grade vorteilhaft. Denn wie 
wir an Starenflügen feststellen können, sind auch diese nach dem 



Nr. 11/12 


Vogelzug und Aeromechanik 


11 


Prinzip des Keiles oder der schrägen Linie geordnet, allerdings derart, 
daß die Vögel zufolge ihrer Kleinheit zugleich neben- und übereinander 
fliegen, wodurch wohl ein ähnlicher Effekt erzielt wird, wie es bei den 
großen Vögeln in einfacher Anordnung der Fall ist. Jedem, der 
die Natur aufmerksam beobachtet, sind wohl die sonderbaren «Exer- 




Abb. 2. 

zierübungen» der Starenflüge mit ihren großartigen Schwenkungen 
bekannt. Die Schwärme fliegen so dicht gedrängt, daß jedes einzelne 
Individuum gerade nur so viel Platz behält, um unbehindert seine 
hastigen Flügelschiäge vollführen zu können, und man muß bei plötz¬ 
lichen Schwenkungen und Drehungen unwillkürlich die Gewandtheit 
und Sicherheit bewundern, mit der sie die nötigen Entfernungen ein¬ 
zuhalten und ein Durcheinander zu vermeiden wissen. Auch dann, 
wenn der Star in riesigen Scharen wellenartig vereint fliegt, ist die 
Entfernung der einzelnen Vögel in jeder Richtung genau die gleiche: 
eine ebenso natürliche wie gesetzmäßige Folge der durch den Flügel¬ 
schlag entstandenen Luftbewegung. 

Nach einer Mitteilung des Deutschen Konsulates in Sevilla (Jour¬ 
nal für Ornithologie 1918, S. 36> verteidigen sich die Stare durch 
Bildung derartig dichter Schwärme sogar gegen Raubvögel erfolg¬ 
reich, indem sie geschlossen hochfliegen und ganz schnelle Sturzflüge 
ausführen. Sie vermögen dann durch den so entstandenen Luft¬ 
strom die Raubvögel in einer Entfernung von 10 bis 15 Metern von 
sich abzuwehren. Das habe ich selbst in der Tat schon beobachtet 
und die große Stärke des Luftstromes dabei sehr deutlich spüren 
können, als bei Weilbürg ein Sperber einen Starenflug verfolgte. 
Dieser machte einen gewaltigen Luftstoß in das von dem durch einen 
* gewaltigen Sturzflug seine eigene Spitze überholenden Starensdiwarm 
verursachte «Luftloch» und stürzte, ohne einen Vogel erbeutet zu haben, 
in die Hecke eines Gartenzaunes, in der er wie betäubt hängen blieb. 

Die Zugordnung in Form eines spitzwinkligen Keiles oder einer 
schrägen Linie wird auch dann innegehalten, wenn nur wenige, etwa 


zwei oder drei Vögel zusammen fliegen. Die Zugform in einem 
spitzen Winkel mit längerem und kürzerem Schenkel oder die einfache 
schräge Linie dürften namentlich dann zustande kommen, wenn leb¬ 
hafterer Wind die Zugrichtung mehr oder weniger von der Seite trifft, 
und zwar wird dann der längere bzw. die bloße schräge Linie nach 
der Windseite zli abfallen. Es wäre wünschenswert, daß die Vogel¬ 
warten und alle sonstigen Beobachter, die dazu in der Lage sind, den 
Eigentümlichkeiten der keilförmigen Zugform und den dabei häufig 
beobachteten interessanten Sekundärerscheinungen, vor allem auch in 
ihrer Beziehung zum Winde, ihre Aufmerksamkeit zwecks endgültiger 
Klärung schenken wollten. 

Befinden sich übrigens sehr zahlreiche Individuen auf dem Wander¬ 
zuge, so wird, wahrscheinlich um die Möglichkeit einer hauptsächlich 
in Lock- und Warnrufen bestehenden Verständigung zwischen der 
führenden Spitze und dem Ende des Zuges aufrecht zu erhalten, statt 
einer allzulangen V-Form eine W-Form gebildet. Alles drängt nach 
vorn, jeder will möglichst nahe dem Ganzen sein, doch darf dabei nicht der 
Vorteil des künstlich erzeugten «Gegenwindes» aufgegeben werden. 
Bei dieser kann naturgemäß durch irgendwelche Gründe leichter eine 
größere öder geringere Deformierung der Zugschar eintreten, so daß 
sie öfter neu geordnet werden muß als die einfache V-Form. 

Eine gute Vorstellung hiervon gibt das obere Bild auf Seite 527 
in Meerwarths «Lebensbilder der Tierwelt», Vögel, 3. Bd. Solche 
Störungen werden entstehen können, wenn der vorderste, mit ganzer 
Kraft die Luft durchschneidende Leitvogel abgelöst wird, und sie werden 
entstehen müssen, wenn sich ein Schwarm verflogen hat, wie Gaedes 
bei Münster i. W. beobachtete.*) Am meisten ist übrigens nach 
O. Hermann gerade der Leitvogel bestrebt, die Ordnung zu stören 
und einen anderen Vogel an die Spitze zu bringen, und das deutet 
sicher darauf hin, daß eben der ganz vorne fliegende Vogel die schwerste 
Arbeit zu verrichten hat, indem er die Luft in die für den Flug ge¬ 
eignete Bewegung bringen muß. Daher auch ein beständiger Wechsel 
in der Länge der beiden Schenkel des Winkels. 

Jedenfalls ist es in hohem Maße bemerkenswert, und nach dem 
Vorstehenden wohl auch ohne weiteres einleuchtend, daß eine derartig 
mathematische Anordnung einer Vogelschar nur auf physikalischen 
Ursachen im Luftmeere beruhen kann: der Vogel muß als Flieger 
den Gesetzen der Physik ebenso gehorchen wie der Mensch als Aeronaut. 
Merkwürdig bleibt dabei allerdings zunächst die Tatsache, daß von 
den größeren Wandervögeln, wie z. B. Kranichen und Reihern, auf ihrem 
Zuge die Keilform gebildet wird, während andere ähnlich große Vögel, 
wie Ibisse, sich in einer mehr oder weniger geraden Linie anordnen, 
die im allgemeinen ihrer Breite nach die Luft durchschneidet oder, 
wie die Störche, überhaupt keine feste Flugordnung einhalten. Wir 
können hier nur vermutungsweise andeuten, daß diese zuletzt ge¬ 
nannten Vögel die Keilform wahrscheinlich deswegen nicht bilden, 
weil sie ihnen gar nichts nützen würde, da sich ihr Flug zwar eben¬ 
falls durch ruhige Flügelschläge auszeichnet, die jedoch namentlich bei 
den Störchen, häufig durch mehr oder weniger langes Schweben unter¬ 
brochen werden. In der Tat pflegen denn auch die Störche von Rast¬ 
station zu Raststation geringere Strecken zurückzulegen als die Kraniche,- 
sie wandern also größere Strecken tatsächlich angestrengter als diese, 
obwohl sie an sich mindestens ebenso gute Flieger sind. 

•> Mitteifungen über die Vogelwelt. 1914. S. 52. 


in Paris stellte zu Händen der Regierungen 
Der Kongreß der verschiedenen Länder folgende Forderungen 

der F. A. 1. auf: 1. Die Freiheit der Luft soll in jedem 
Lande sofort wieder hergestellt werden. 
2. Die Zivilluftfahrt soll in ledern Lande einem Zivilministerium unter¬ 
stellt werden. 3. In der internationalen Kommission für Lufrschiffahrt 
sollen alle Luftfahrtverbände mit beratender Stimme vertreten sein. 
4. In der nationalen interministeriellen Luftfahrtkommission jedes Landes 
soll der Aero-Club des betreffenden Landes vertreten sein. — Ferner 
wurde beschlossen, daß der Wettbewerb um den Jacques Lebaudy-Pokal 
im September in England abgehalten werden soll, während der Gordon 
Bennett-Pokal aufs Jahr 1920 verschoben wurde. 

Der König von Belgien flog am 17. Mai mit einem Wasser¬ 
flugzeug von Folkestone nach Darmouth (Dewonshire), wo sein Sohn 
die Marineschule besucht. Wegen eines Motorschadens fiel aber das 
Flugzeug ins Meer, und der König mußte an Bord des Begleitflugzeugs 
gehen, mit dem er sodann sein Ziel erreichte. 

In Palermo wird im August ein großer Wasserflugzeugbewerb 
abgehalten, der den Namen «Rundflug von Sizilien» führen wird. 


Die schweizerische Postverwaltung hat gestattet, daß mit den 
Postflügen auch Fahrgastflüge verbunden werden, wodurch die Ver¬ 
gnügungsflüge bedeutend verbilligt werden. 

Leutnant Leheau hat in Villacoublay mit einem Marcay-Zwei- 
decker von 300 PS neue Geschwindigkeitsrekorde aufgestellt. Er 
erreichte 252 km in der Stunde nahe über der Erde, 237 km auf 3000 m 
Höhe, 231 km auf 4000 m, 220 km auf 5000 m und 208 km auf 
6000 m Höhe. 

Einen neuen «Looping-Rekord» hat der amerikanische Flieger¬ 
leutnant R. J. Johnsen in Carestrom (Florida) aufgestellt, indem er 
sich mit einem Fahrgast in 1:54:10 457 mal in der Luft überschlug. 

Die französische Gesellschaft für die Sicherheit des Fluges 
hat das Institutsmitglied Lecornu zum ersten Vorsitzenden gewählt 
und wird der interministeriellen Luftfahrtkommission eine Reihe von 
Vorschlägen zur Sicherung des Flugwesens einreichen. 

Der Italiener Papa hat einen neuen Höhenrekord mit drei Fahr¬ 
gästen aufgestellt, indem er in Turin 7250 m erreichte. Den alten 
Rekord mit drei Fahrgästen hielt seit Mai 1916 der Franzose Poulet 
mit 5770 m. 
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DER KAMPFEINSITZER «ROLAND D VI*. 


Dem im Dezemberheft 1918 ausführlich dargestellten Kampfein- 
sitzer «Roland DII* stellen wir heute kurz die spätere, bewahrte 
Bauart D VI zur Seite. Hatte die erstere einen 160 PS Mercedes¬ 
motor, so sind die Bauarten D VI in zwei Gruppen einzuteilen, 
deren erste D VIA den auf etwa 180 PS verbesserten Mercedes¬ 
motor, die Bauart D VIB einen 200 PS Benzmotor trägt. Das 
Leergewicht der beiden Arten beträgt 655 bzw. 670 kg. Als Propeller 
wurden hauptsächlich solche von 2,85 m Durchmesser und 2,15 m 
Steigung verwendet. 

Die neue Bauart D VI erschien etwa seit Juli 1918 an der Front und 
zeigte folgende besondere Kennzeichen. Der Rumpf besteht aus Holz¬ 
planken <Bild 1>, die mit geleimtem Stoff überzogen sind und in der 
Längsrichtung des Flugzeuges liegen, so daß die Gesamtform das Bild 
eines Schiffsrumpfes bildet/ vom ist ein Kopfstück aus Metall zur 
Lagerung des Motors angeordnet. Die am hinteren Ende des Rumpfes 
liegende Höhenflosse besteht aus einem Stück und ist in einen ent¬ 
sprechenden länglichen Ausschnitt de9 Rumpfes hineingeschoben, an 
dem Rumpf befestigt und durch Hohlkehlen in die Rumpfform über¬ 
geführt. Sowohl das Seiten- wie die Höhen- und Querruder sind, 
ausgeglichen. 

Der Rumpf hat einen elliptischen Querschnitt außer da, wo die 
Unterflügel angreifen. An dieser Stelle verjüngt sich der Rumpf 
(Bild 2, Systemskizze) nach unten stark und bildet einen Kie^(also 
umgekehrt wie Bauart D II, die oben einen Kiel hatte!), an dem beider¬ 
seits die Unterflügel angreifen. Davor befindet sich an der Rumpf¬ 
unterseite,-direkt hinter dem Propeller, der Ölkühler, der mit seinen 
Kühlrippen sehr gute Kühlwirkung hat. 

Das Fahrgestell greift mit den vorderen Streben seitlich am 
Rumpfvorderteil an, während die hinteren Streben fast an einem Punkt 
zusammenlaufend am Kiel angreifen (Bild 3). Nur in der Ebene der 
vorderen Streben liegt eine Querverspannung. Der Spannturm be¬ 
steht aus profilierten Stahlrohren, die, von vom gesehen, weit gespreizt 
sind, in der Seitenansicht ein «N» bilden. Die Stiele zwischen den 
Flächen dagegen sind aus Holz in 2 Stücken hergestellt mit zuneh¬ 
mender Dicke, die zur Vermeidung von Schwingungen in der Mitte 
am größten ist. Es ist nur ein Stielpaar beiderseits vorhanden, dessen 
Fußpunkte unten näher beisammen liegen (50 cm) als oben (70 cm), 
gemäß den verschiedenen Holmentfernungen (Bild 4). Die Vorderkante 
des Oberflügels liegt 0,45 m vor der des Unterflügels. Nur der letztere 
hat eine, wenn auch geringe V-Stellung/ eine Pfeilform ist nicht vor¬ 
handen. Die Qyerruder am Oberflügel sind ähnlich ausgestaltet 
wie beim Fokker D VII-Kampfeinsitzer (s. Januarheft 1919), dessen 
Form ja auch vorbildlich wurde bei anderen Kampfflugzeugen neuerer 
Bauart, so z. B» beim «Pfalz D XII* und «Halberstadt C V». 

Der Kühler für die Wasserkühlung ist als Flächenkühler im Ober- 
fiügel untergebracht (Bild 3). Mit Ausnahme der verschiedenartigen 




Abb. 2. Systemskizze des «Roland» D VI - Kampfeinsitzers. 

Motoren sind die oben erwähnten Bauarten D VIA und D VIB 
vollkommen gleich. Der neue 200 PS Benzmotor hat 140 mm Bohrung 
und 190 mm Hub und macht etwa 1410 Touren in der Minute. Neu¬ 
artig ist bei ihm die Kühlwasseranlage. Das obere Wasserrohr für 
die Wasserleitungen von einem Kühlmantelinnern zum anderen liegt 
nicht mehr in der Mitte über den Zylinderköpfen wie bisher, sondern 
auf der Auspuffseite, um den dortigen Ventilen eine bessere Kühl- 
wirkung zuteil werden zu lassen. In gleicher Weise ist ein unteres 
Zuführungsrohr an den Kühlmänteln, getrennt vom Motor, entlang 
geführt und mit diesen durch Gummi- und Rohrstücke verbunden. 

Was den kon¬ 
struktiven Aufbau, 
des «Roland D VH' 
anbetrifft, so ist dieser 
zwar sehr sorgfältig, 
aber doch in vielen 
Teilen recht leicht 
durchgestaltet. Die 
Flügelrippen haben 
einen Steg aus Linden¬ 
holz mit elliptischen 
Erleichterungslöchern 
und Eschengurtleisten. 
Lindenholz ist zwar 
sehr leicht, aber auch 
sehr wenig widerstands¬ 
fähig. Daher sind auch 
an den Rippenstegen 
an mehreren Stellen 
Birkensperrholzleisten 
einerseits und Esdien- 
leistchen (9—10 mm 
breit) andererseits zur 
Verstärkung aufgeleimt 
und -genagelt. Die 
Flügelholme bestehen 
aus nordischer Rot¬ 
tanne von sehr guter 



Abb. 1. Seitenansicht des «Roland» D VI - Kampfeinsitzers. 
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AJ>b. 3. Skizze des Rumpfvorderteüs mit Fiügelverspannung. 


Qualität und sind aus zwei innen ausgefrästen Stücken zusammen* 
gesetzt <BiId 4) und verleimt. Nur die Holme im Oberflügel haben 
audi eine. Federverbindung/ bei den Unterdeckholmen ist sie also 
weggeiassen. 

Die Gegenüberstellung der Daten der Bauarten D II und D VI 
ergibt folgendes: 


• Motor-1 Spann- j Gan ze !„_. 
stärk«! weite | Länge l Höhe 

Flügeltiefe 
oben !unten 

Ge- [ Flug- 
wicht! flächen 

PS | m ] m | m 

m m 

kg 1 qm 


Roland D1I. 160 i 6,95 2,95 i 1,45! 1,45 1 637 | 22 

Roland DVI ...... ! jg 6,20 !2,84j 1,40:1,20jf*>; 23 


Der «Aerophile*, dem diese Angaben entnommen sind, fügt hinzu, 
daß die sorgfältige Durchgestaltung und allgemeine Ver¬ 


AM 



Abb. 4. Holmeinteilung im Ober* und Untcrfl&gel. 


besserung des konstruktiven Aufbaus audi bei andern deut- 
sdien Flugzeugbauarten zu Ende des Krieges festzustellen ge- 
wesen sei. «Diese Verbesserung entwickelte sich gleichzeitig mit dem 
durch die Leitung des deutschen Heeresflugzeugwesens angewendeten 
folgenden Konstruktionsfortschritte: Kastenholme — es sind offenbar 
Holme aus Sperrholz gemeint —, Flügelrippen aus Sperrholz, Standarti- 
sierung in der Formengebung der Querruder, Befestigung der Stiele 
durch Augenbolzen mit Splint und allgemeinere Verwendung von 
Autogen-Schweißungen». Es soll Vorbehalten bleiben, auf diese vom 
«Aerophile* hervorgehobenen Konstruktionselcmente besonders ein¬ 
zugehen. Jedenfalls waren wir den Franzosen und Engländern hin¬ 
sichtlich der Ausbildung der Kastenholme und Sperrholzrippen weit 
überlegen. Was die einfache Befestigungsart mit Splintbolzen und 
das Schweißen an Flugzeugen betrifft, so wurde dabei bei uns ganz 
bedeutend sorgfältiger und sicherer konstruiert als bei unseren Gegnern! 
Nur das Streben nach äußerst geringem Gewicht zwang uns zu Kon¬ 
struktionen, die wir früher, obwohl sie in England und Frankreich 
üblich waren, sehr skeptisch betrachteten und möglichst zu vermeiden 
suchten. Nur bei Kampfeinsitzern wurden sie schließlich in größerem 
Umfang zugelassen. Wir werden auf die Kampfeinsitzerarten deshalb 
demnächst zurückkommen. 

Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 


Sadi Lecointe hat am 20. Mai wiederum einen Höhen rekord 
aufgestellt, der von den Franzosen als Weltrekord gebucht wird, da 
die Höchstleistung des Engländers Lang vom internationalen Verbände 
noch nicht anerkannt ist. Lecointe erreichte auf einem Spad-Herbemont- 
Zweidecker mit Hispano-Suiza-Motor 8900 m/ die tiefste Temperatur 
betrug — 33°. Amtlich hielt vor ihm den Rekord der Amerikaner 
Schroeder mit 8800 m. 

Das erste «LufUDerby» wird von der Kraftradrennbahn Sheep- 
sheadbay <Neuyork> über 25 Meilen veranstaltet werden. Es 
werden 20 Flugzeuge zugelassen und je nach der Motorstärke mit 
Vorgaben bedacht. 

Die französischen Verluste bei den Lufttruppen während des 
Krieges werden amtlich folgendermaßen angegeben: vom 4. Aug. 1914 
bis zum 11. Nov. 1918 in der Kriegszone 1945 Lenker und Beobachter 
getötet, 1461 (deren Tod jedoch feststeht) verschwunden und 2922 ver¬ 
wundet. In der Zone des Innern betragen die Verluste 1927 Mann, 
zusammen 7757 Mann. Am 1. Dezember 1918 hatte die Luftfahrt einen 
Bestand von 12919 Mann. Die Kriegsverluste belaufen sich demgemäß 
auf 61 Prozent. 

Der Pyrenäenflieger Bider hat in militärischer Aufgabe im Mai 
zum vierten Mal die Alpen überflogen, hatte aber über dem Zer- 
mattertal eine Motorstörung und konnte im Gleitflug bis nach Sitten 
gelangen, wo er unter schwierigen Umständen landete. 

Der Flieger Failloubaz, der das erste schweizerische Flieger¬ 
zeugnis erhielt, ist im Alter von 27 Jahren in Genf an einer Krank¬ 
heit gestorben. Schon 1911 hatte er die Gründung einer Flugzeug¬ 
fabrik versucht, deren Betrieb jedoch keinen Erfolg hatte. 

haben auf einem 300 PS Br^guet - Flugzeug 
2200 km ohne die Franzosen Roget und Coli zurückgelegt, 
Zwischenlandung indem sie von Paris nach K e n i f r a in Marokko 

flogen. Bei der Landung in einem Kornfeld 
ging das Flugzeug in Trümmer, und Leutnant Coli wurde leicht ver¬ 
letzt. Im Kraftwagen erreichten die beiden sodann Rabat, wo sie von 
General Liautey empfangen wurden. Die Strecke ist um 200 km länger 
als die, wekhe das Wasserflugzeug NC 4 auf dem Flug von Neufundland 
nach den Azoren zurücklegte, und die mittlere Stundengeschwindigkeit 


betrug 185 km, die des amerikanischen Wasserflugzeuges dagegen nur 
135 km. Coli und Roget planen bekanntlich einen Flug von Afrika 
nach Südamerika. 

Eine schweizerische Wasserflugzeuggesellschaft hat sich in 
Genf gebildet, die den Reiseverkehr zwischen den größeren Schweizer 
Seen bezweckt. Die ersten Stationen werden in Genf, Zürich und 
Lugano angelegt. 

Im französischen Luftpostbetrieb ist ein von 3 Personen be¬ 
setztes Flugzeug auf der Fahrt Straßburg—Paris bei Saint-Dizier ab¬ 
gestürzt, wobei die Flieger getötet wurden und die gesamte Post ver¬ 
brannte. 

Die englische Privatluftfahrt ist auf den 1. Mai freigegeben 
worden, und verschiedene größere Unternehmungen gedachten, an 
diesem Tage ihren Betrieb aufzunehmen. 

Der erste Fliegermissionar wird ein französischer Abbe sein, 
der als der einzige Geistliche in der französischen Heeresluftfahrt ge¬ 
dient hat, und zwar als Jagdflieger gegen Fesselballone. Nach 
Friedensschluß will er als Missionar in den Kolonien tätig sein und 
sich bei seinen Reisen des Flugzeuges bedienen. 

werden nun endlich die ersten Schritte getan. 
FürdieVerwirklichung Heeresflieger fliegen seit einiger Zeit mittags 
einer schweizerischen von Dübendorf nach Bern und kehren abends 
Luftpost nach Dübendorf zurück, um zu ermitteln, ob 

das Militärflugwesen imstande ist, einen regel¬ 
mäßigen Postdienst zu versehen. Für die Personenverbindung 
Zürich — Engadin stellt die «Schweizerische Aero-Gesell- 
schaft A.-G.» folgende Berechnung auf: Gründungskosten (drei 
Flugzeuge, Doppelsitzer, 150 km Geschwindigkeit, 5000 m Steig¬ 
fähigkeit in 40 Minuten, 1 Eiifsitzer, 200 km Geschwindigkeit, 6000 m 
Steigfähigkeit in 30 Minuten) zusammen 93000 Fr./ Benzin, öl, 
Photos, Kinoapparat 33000 Fr., im ganzen 218000 Fr. Jahresbetriebs¬ 
kosten auf Grund von 620 Flugstunden (Löhne von 2500—15000 Fr.) 
400000 Fr. — Einnahmen: Fahrgastbetrieb von 250 Flugstunden 
223000 Fr., Filmbetrieb 1 */* Millionen Fr. (!), Postkarten 1,2 Millionen 
Francs, zusammen 2923000 Fr. Einnahmen bei 1121000 Fr. Aus¬ 
gaben, also Reingewinn 1802000 Fr. 
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DAS FRANZÖSISCHE SANITÄTSFLUGZEUG «AIiROCHIR». 

(Nach «Aerophile».) 


Der Wunsch, Verwundeten möglichst rasche und ausgiebige Hilfe 
zuteil werden zu lassen, kann nach zwei Richtungen hin zur Verwen¬ 
dung von Flugzeugen führen: entweder zum schnellsten Wegschaffen 
Verwundeter zum Chirurgen auf dem Luftwege oder zum Heran¬ 
bringen des Arztes mit seinen Hilfsmitteln zum Verwundeten durch 
das Flugzeug. Bei vielen Verwundeten hängt die Erhaltung eines 
verletzten Gliedes, ja oft das Leben, nur vom schnellen Eingreifen 
eines Arztes ab. In diesem Sinne haben der Ingenieur Nemirowsky 
und ein Arzt namens Tilmout ein röntgen-chirurgisches Flugzeug 
ausgerüstet, das «Adrochir» genannt wurde. 

Ein solches Flugzeug hat aber nicht nur im Krieg, sondern ebenso¬ 
sehr auch im Frieden seine Bedeutung. Allerdings ist heute ein Flug¬ 
zeug, das einen Röntgenuntersuchungsraum und einen Operationsraum 
enthält, noch Utopie. Aber es wird kommen, sobald — vielleicht in 
wenigen Jahren — die Stabilitätsfrage der Flugzeuge einwandfrei gelöst 
se^n wird. Das Ziel des «Alrochir» ist noch dagegen bescheiden, ist 
aber ein Anfang und soll zur chirurgischen und röntgologischen Hilfe¬ 
leistung dienen, indem es, sofort nach einem Unfall gerufen, nach privaten 
Unfallstellen röntgologisches und chirurgisches Material bringt, oder 
nach amtlichen Stationen oder Ambulanzen, die unvorhergesehen einen 
übermäßigen Zuwachs an Verletzten bekommen, entsprechendes Er¬ 
gänzungsmaterial heranführt. 

Das Sanitätsflugzeug kann außer dem Führer einen Arzt (Chi¬ 
rurgen) und einen Röntgenassistenten aufnehmen und eine ausgesuchte 
Menge von notwendigsten röntgologischen und chirurgischen Apparaten 
und Instrumenten. 

Das «Alrochif» kann einzeln oder je nach Bedarf in Gruppen 
verwendet werden und vermag, mit einer Geschwindigkeit von 100 bis 
150 km stündlich, seinen Standort zu wechseln, d. h. es kann in einer 
Stunde seine Einrichtung an einem Platz zur Verfügung stellen, nach 
dem hier bisher die leichtesten röntgologisch - chirurgischen Sanitäts¬ 
fahrzeuge einen vollen Tag benötigen. 

Diesem ungeheuren Vorteil der Geschwindigkeit schließt sich noch 
der an, daß das «Adrochir» nicht an Fahrstraßen gebunden ist, ein 
Vorteil, der umso bedeutender erscheint, wenn man bedenkt, daß in 


der Regel bei Unfällen die Straßen zur Unfallstelle mit Wagen und 
Fahrzeugen aller Art versperrt sind. 

Infolge des doppelten Vorteils der leichten und schnellen Orts¬ 
veränderung kann begreiflicherweise die Zahl der Sanitätsflugzeuge 
verhältnismäßig klein sein, ohne einer schnellen Hilfeleistung Eintrag zu 
tun. Es würden z. B. zwei solcher Flugzeuge für ein Gebiet von 200 km 
Ausdehnung nach jeder Seite (also 400 km) genügen, und wohl immer 
in weniger als 2 Stunden zur Hilfeleistung eintreffen können. 

In diesem großen Gebiet wird bei einem Unfall ein Telephonanruf, 
ein Telegramm oder eine Brieftaube in weniger als 2 Stunden das 
«Aerochir» direkt zur Unfallstelle heranholen! Und wenige Minuten 
darauf werden dank der gut durchdachten Einrichtung die röntgolo¬ 
gischen und chirurgischen Apparate und Instrumente in einem nahen 
Raume untergebracht und zur Verwendung bereit scin s So können 
im Frieden bei Eisenbahnunfällen, Explosionen oder anderen Ereig¬ 
nissen viele Menschenleben durch die schnelle Hilfeleistung vermittels 
des «Aerochir* gerettet werden. 

Besonders auch in den Kolonien wird es weitgehend Verwendung 
finden, in Wäldern, in gebirgigen Gegenden, kurz überall, wo 
schwierige Verkehrsverbindungen sind und wo oft medizinische Hilfe 
besonders dringend notwendig ist. (Wo aber nur leider meist auch 
keine Benachrichtigungsmöglichkeit — außer Brieftauben — besteht 
und wohl auch selten die erforderlichen Landungsplätze für das 
Sanitätsflugzeug sind!) 

Die Vorteile seien nochmals folgendermaßen zusammengestellt: 

1. Möglichkeit außerordentlich schneller Ortsveränderung (100—150 km 

stündlich)/ \ 

2. Unabhängigkeit von den bei Unfällen meist stark belegten Ver¬ 
kehrsstraßen/ 

3. es kann ein großes Gebiet mit verhältnismäßig wenig Flugzeugen 
bedient werden,- 

4. es holt nicht den Verletzten zu sich, sondern kommt zu ihm hin 
zur Hilfeleistung. 

5. In dringenden Fällen kann ein Sanitätsflugzeug schnell zu seinem Stand¬ 
ort zurückfliegen, um sich mit neuem chirurgischen Material auszurüsten. 

Nemirowsky und Tilmaut 
habeh eine Zusammenstellung 
von Apparaten und Instru¬ 
menten ausgewählt, die alles 
enthält, was für 6 Operationen 
sofort nach Eintreffen des 
«Aerochir* erforderlich und zur 
sofortigen Sterilisation not¬ 
wendig ist, so daß mit dem 
Material etwa 30 Operationen 
durchführbar sind. 

Die ganze Einrichtung 
teilt sich in 4 Gruppen ein: 
Röntgenabteilung, chirurgische 
Abteilung, Sterilisation und 
Personal. 

1. Die Röntgenabteilung 
erfordert zum mindesten: 

a) Elektrischen Strom, 
zu dessen Erzeugung 
eine leichte Generator¬ 
anlage dient, die nur 
beim sillstehenden Flug¬ 
zeug in Betrieb gesetzt 
werden kann. Eine 
Gruppe leichter Akku¬ 
mulatoren dient zur Er¬ 
gänzung und zur Aus¬ 
hilfe bei defekt gewor¬ 
dener Anlage. 

b) Der Transformator 
und Unterbrecher 

, bilden eine Einheit von 
25 cm Durchmesser und 
50 cm Länge und liefern 
einen Strom, der allen 
Zwecken der Röntgen- 



Abb. 2 . Die hauptsächlichsten Instrumente und Apparate des «Alrochir» (oben Röntgenabteilung mit Operationstisch, 
Dunfcelkappe, Röntgenlampe und Gerätetisch/ unten medizinische Abteilung mit Desinfefctions-fSterilisier-jApparat, 
Instrumententisch, Umformer und Schalttafeltisch mit Akkumulatorenbatterie). 




Nr. 11/12 


Das französische Sanitätsflugzeug»« Aerochir 


15 


'Tfafg&rutssisfenf^ ... 

£le(ttrisckt<rtp/&r*tt - 

ttigZciiy/Vikrtr'- - —.r ' 

OZtnzry' -. 

(foer*Ttions/nateric/(. ! 



lise/irttc/tes W/aZerüj _ i jA^/itgen materzai. 


Abb. 1. Das französisdie Sanitätsflugzeug «A^rodiir». 


Abb. 3. Dunkelkappe, die ein Betrachten der 
Röntgenpfatte am Tage erlaubt. 


apparate dient. Alle diese Apparate, die zur Erzeugung von 
X-Strahlen erforderlich sind, wurden auf ein Minimum von 
Eigengewicht und Umfang gebracht und sind so ausgebildet, 
daß sie sowohl gut im Flugzeug untergebracht und befestigt, 
als auch auf größere Entfernungen vom Flugzeug weggetragen 
werden können. 

c> Der Röntgentisch <Bild 2> ist ganz aus Aluminium ange¬ 
fertigt, das von den X-Strahlen leicht durchstrahlt wird. Er 
ist auf der Oberseite der Karosserie untergebracht und zwar 
derart, daß er im Flugzeug selbst verwendet werden kann 
bei eiligen Untersuchungen oder als Verbandstisch,- andrerseits 
kann er aber auch sehr schnell abgenommen und nach be¬ 
liebigem Ort (Zelt, Schuppen) gebracht werden. Zugleich kann 
er als Operationstisch verwendet und endlich auch als Trag¬ 
bahre benutzt werden. 

d) Die Röntgenlampe und ihr Zubehör sind die einzigen leicht 
zerbrechlichen Gegenstände, weshalb sie während des Flugs 
und bei der Landung in einer festen Kiste mit Polsterung 
untergebracht sind. Es wird daher auch immer eine Ersatz¬ 
lampe mitgeführt. Am Röntgentisch ist eine an der Längsseite 
verschiebbare Halterung angebracht, an der die Röntgenlampe 
über oder unter dem Tisch, je nachdem, ob nur photographiert 
oder untersucht werden soll, angebracht werden kann. 

e> Eine Röntgenmattscheibe ist in gleicher Weise an einen 
Schlitten auf der anderen Längsseite des Tisches angeordnet. 
Über sie kann eine Dunkelkappe gesetzt werden, die es er¬ 
möglicht, am hellen Tage die Röntgenuntersuchung vor der 
Operation zwecks Feststellung von Geschossen usw. im Körper 
des Verletzten vorzunehmen (Bild 3). 

2. Die chirurgische Abteilung braucht zu Operationen den 
Röntgentisch, der sehr leicht desinfiziert werden kann, da er aus 
Aluminiumblechen und -rohren hergestellt ist. 

a> Außerdem enthält sie 3 Büchsen mit Instrumenten, eine mit 
Instrumenten für kleine Operationen, eine zweite mit Ersatz¬ 
instrumenten, die dritte mit Instrumenten für große Opera¬ 
tionen wie Brust- und Bauchoperationen, Amputationen usw. 
Alle Instrumente werden sofort nach Gebrauch desinfiziert. 

b) 8 Aluminiumbüchsen, die alle sterilisiert sind, enthalten 
Operationsmäntel und -mützen, Handschuhe, Unterlagen, 
Kompressen usw. Sie reichen im allgemeinen für etwa 
4 Operationen hin. Eine neunte Büchse aus Aluminium 
enthält die zur Sterilisation erforderlichen Materialien, ferner 
solche für Einspritzungen und Schmerzbetäubung usw. 

3. Ein elektrischer Sterilisierapparat dient zum Desinfizieren der 
Instrumente usw. während und nach der Operation. Der Apparat 
besteht aus geschwärztem Aluminumblech, um Wärmeverluste durch 
Ausstrahlung zu vermeiden. Er ist leicht tragbar und kann durch 
lokalen elektrischen Stromanschluß oder mit Hilfe der mitgeführten 
elektrischen Einrichtungen betätigt werden. Zur Desinfektion von 
Wasser dient ein besonderer, kleiner Sterilisationsapparat. 


4. Das Personal umfaßt den Mechaniker-Flugzeugführer, der 
nach der Landung die Aufstellung und Inbetriebsetzung der Röntgen- 
und Sterilisierapparate besorgen muß, ferner den Arzt und den 
Röntgenassistenten. 

Außer den 3 Insassen von zusammen 240 kg vermag das «Aero¬ 
chir * noch 360 kg zu tragen, im ganzen also 600 kg Nutzlast ein¬ 
schließlich der Betriebsstoffe. Die chirurgische Einrichtung wurde von 
Professor Pozzi, Vizepräsident der medizinischen Akademie, die 
röntgologische von Dr. Moudain vom Hospital de Pantheon in Paris 
zusammengestellt. 

Das Flugzeug ist ein normaler Voisin- Doppeldecker, wie er 
besonders für Lasten (Bomben) lange Zeit in Gebrauch war, heute 
aber schon veraltet ist. Offenbar hat man zu dieser Bauart (Bild 1) 
gegriffen, da sie sich bei Landungen auch bei ungünstigem Gelände 
als sehr brauchbar erwiesen hat. Vor allem ist man bei der Gitter¬ 
schwanzbauart ziemlich unabhängig bei der Formengebung der Ka¬ 
rosserie, so daß in dieser die notwendige Einrichtung eher untergebracht 
werden kann als ipi Rumpf eines Rumpfflugzeuges. 

Sehr zweckmäßig ist der unter der Karosserie untergehängte 
Kasten, an dessen Stelle früher das Bombenmagazin hing. Es ist dort 
leicht zugänglich und abnehmbar, zumal das Flugzeug auf den 
4 Rädern stabiler ruht als die Rumpfflugzeuge, bei denen vom nur 
2 Räder angeordnet sind und der Schwanz sich auf den Boden stützt. 

Die Benzinbehälter liegen bei den ersten Stielen zwischen den 
Tragflächen und haben eine fischförmige Gestalt. In dieser Art sind 
sie auch schon während des Krieges bei Voisin- und Breguet-Flug- 
zeugen angewendet worden, damals, um die Brandgefahr beim Ein¬ 
schlag von Brandmunition zu vermindern, da ja hierbei die Flugzeug¬ 
insassen nicht mehr in unmittelbarer Nähe der Benzinanlage sind. 

Die Geschwindigkeit spielt bei dem «Aerochir* keine sehr bedeutende 
Rolle/ ob er nun 120 oder 150 km in der Stunde zurücklegt, ist im 
Vergleich zu der überhaupt gegenüber anderen Transportmitteln ge¬ 
wonnenen Zeit von wenig Belang. Dafür ist um so wichtiger eine 
gute Landungsfähigkeit, damit der Arzt nicht bei schlechter Landung 
für sich und die anderen Insassen schon das Verbandsmaterial und die 
Instrumente benötigt! 

Von nicht zu unterschätzender Wichtigkeit wird ein Sanitäts¬ 
flugzeug auch bei großen Flugplätzen sein, um bei auf Überlandflügen 
abgestürzten Fliegern sofort zur Hilfeleistung nachfliegen zu können. 
Infolge der reichlicheren Ausrüstung an Material wird es dabei immer 
den heute meist auf Flugplätzen den Ärzten zur Verfügung stehenden 
Motorrädern mit Anhänger überlegen sein. Und wenn nun der Luft¬ 
verkehr verwirklicht wird, dann wird sich auch in dessen Organisation 
das Sanitätsflugzeug als notwendig und brauchbar erweisen. -Es wäre 
auch auf den Luftverkehrsstrecken etwa alle 200 km ein Sanitätsflugzeug 
zu stationieren, das in Verbindung mit einem gut ausgebauten Fern¬ 
sprechnetz auf den Zwischenstationen gute Dienste bei einem Unfall 
leisten wird. 

Zweifellos werden wir auch in Deutschland Sanitätsflugzeuge aus¬ 
rüsten und sowohl dem Luftverkehr, als’ auch dem allgemeinen Rettungs¬ 
wesen dienstbar machen. 





16 


Nr. 11/12 


MONATSSCH AU ÜBER DEUTSCHE LUFTFAHRT 


Flugbericht der Deutschen Luftreederei für die ersten drei 
Monate. Auf der Strecke Berlin — Leipzig — Weimar fanden vom 
5. Februar bis 4. Mai im ganzen 538 Flüge statt, zwischen Berlin und 
Hamburg seit 1. März 262 Flüge, nach und von Hannover—Rheinland 
— Westfalen seit 15. April 86, nach Warnemünde und zurück seit 
14. April 30 Flüge, insgesamt 916 Flüge. Die Durchschnittsflugzeit 
war zwischen Berlin und Weimar <Luftentfemung 250 km) 2 Std. 7 Min., 
zwischen Berlin und Hamburg <260 km) 2 Std. 10 Min., auf der 490 km 
langen Strecke Berlin—Gelsenkirdien 4 Std., zwischen Berlin und Warne¬ 
münde <220 km) 2 Std. 5 Min. Die Gesamtflugstrecke war 111840 km, 
die in 939 Std 9 Min. zurückgelegt wurde, ungerechnet 30 Sonderflüge 
mit 7975 km. Von den im April flugplanmäßig auszuführenden Post¬ 
flügen wurden die [Ladungen aus Witterungs- und technischen Gründen 
in 2,5 bis 4 von hundert Flügen, teilweise in nur 0,8 bis 1,6 vom 
Hundert ganz mit der Bahn befördert. Im Dienste der Reichspost 
beförderten die Flugzeuge der D.-L.-R. vom 5. Februar bis 4. Mai 
zwischen Berlin und Weimar 936,5 kg Luftpostbriefe und 21 723 kg 
Zeitungen, zwischen Berlin und Hamburg 646,5 und 5476,2 kg, zwischen 
Rheinland und Berlin 71,8 und 2045 kg, insgesamt 1654,8 kg Luft¬ 
postbriefe und 29244,2 kg Zeitungen. Außerdem wurden 2306,9 kg 
gewöhnliche Postsäcke seit 25. April auf den Strecken Berlin — Weimar 
und Berlin—Hamburg befördert. Pakete wurden im ganzen 320 auf¬ 
gegeben, davon 190 auf der Strecke Berlin — Leipzig —Weimar, Flug¬ 
gäste 222 befördert <128 auf genannter Strecke). Während der Leipziger 
Messe wurde der Flugplan bedeutend erweitert. 

Für den geplanten Seebäder-Luftverkehr in der Hauptbadezeit 
zeigt sich schon jetzt besonders bei den in Frage kommenden Bade¬ 
verwaltungen lebhaftes Interesse Regelmäßiger täglicher Verkehr ist 
zwischen Berlin und Swinemünde mit Autoanschluß bis Zinnowitz, 
zwischen Berlin und Saßnitz, zwischen Hamburg und Westerland 
auf Sylt geplant. Die Inseln Föhr und Amrum werden dabei hoffent¬ 
lich Anschluß erhalten. Abwurfgelegenheit soll für Stettin und Stral¬ 
sund bestehen. Die Flugzeuge werden morgens von Berlin Brief- und 
Zeitungspost, Pakete und Fluggäste nach den Seebädern bringen, nach 
Eintreffen dort kurze Passagier-Rundflüge unternehmen und nachmittags 
mit Briefpost und Fluggästen zum Heimathafen zurückkehren. Ferner 
ist beabsichtigt, auf Helgoland, Norderney, Borkum und in Warnemünde 
einige Wasserflugzeuge zu stationieren, die kurze Rundflüge und 
Gelegenheitsflüge nach anderen Badeorten ausführen sollen. 

Das Porto der Luftpostbriefe bis 20 g ist unverhältnismäßig 
hoch. Die Hälfte des jetzt erhobenen Betrages, 50 Pf., dürfte auch 
genügen. Jedenfalls würde durch eine solche Verbilligung gerade der 
leichten Briefe der ganze Luftpostbriefverkehr sich ganz beträchtlich 
heben. Dagegen könnten Briefe über 20 bis 50 g 75 Pf. und für 
jede weiteren 50 g bis 250 g 25 Pf. mehr kosten. Falls der Flugzeug¬ 
transport der gewöhnlichen Briefpost auch über die Zeit der größten 
Verkehrsnot hinaus auf den Hauptluftpostlinien beibehalten wird, was 
jedenfalls sehr zu begrüßen wäre, dürfte dafür die Erhebung eines Porto¬ 
zuschlags von 10 Pf. für Briefe bis 20 g zum gewöhnlichen Briefporto, den 
eigenen Unkosten der Post entsprechend, genügen und für schwerere Briefe 
ein um 25 Pf. niedrigerer Satz als oben angegeben. Dafür fiele die 
Eilbotenzustellung fort. Aufschrift: «Luftpost» und «Luftpost-Eilbrief.» 

Roland-Luftverkehr. Die neugegründete Roland Maschinenbau 
G. m. b. H., Charlottenburg, hat den öffentlichen Luftverkehr von ihrem 
Flugplatz Eichkamp aus aufgenommen, nachdem ihr durch das Reichs¬ 
luftamt die Genehmigung zur Ausführung von Flügen mit Flugzeugen 
zum Zwecke der Personen- und Postbeförderung erteilt worden ist. 
Die Roland Maschinenbau G. m. b. H. ist hervorgegangen aus der 
Luft-Fahrzeug-Gesellschaft m. b. H./ sie hat die ausgedehnten Anlagen 
dieser Gesellschaft am Ringbahnhof Witzleben übernommen. 

Unter dem Namen «Aero-Lloyd G. m. b. H.» 
Zusammenschluß ist in Berlin die schon längst erstrebte 
im Luftverkehr. wirtschaftliche Zusammenfassung der Luft¬ 
verkehrslinien unterhaltenden deutschen Ge¬ 
sellschaften erfolgt. Ein gemeinsames Vorgehen der zahlreichen Unter¬ 
nehmungen war einmal zur einheitlichen Regelung der Tarif fragen 
dringend erforderlich/ haben sich doch gerade in letzter Zeit die Unter¬ 
bietungen der Tarife vielfach auf Kosten der Betriebssicherheit derart 
gehäuft, daß ohne schleunigste Abhilfe die Weiterentwicklung des 
ganzen Luftverkehrs ernstlich gefährdet wird. Aber über eine gegen¬ 
seitige Verständigung in derartigen Einzelfragen hinaus kann der neue 
Wirtschaftsverband vielleicht der Regierung Mittel und Wege zu einer 
Sozialisierung des Luftverkehrs zeigen, bei der die unbedingt not¬ 


wendige Entwicklungsfreiheit gesichert wird und das Reich selbst vor 
allzu großen Aufwendungen für den ja noch in den Kinderschuhen 
steckenden Luftverkehr bewahrt bleibt. Vor allem ist aber ein einheit¬ 
liches und geschlossenes Auftreten der deutschen Luftverkehrsgesell¬ 
schaften das einzige Mittel, um gegen die auf den großen Ausstellungen 
der letzten Zeit im neutralen Auslande deutlich hervorgetretene Über¬ 
legenheit des Auslands im Luftverkehr nach Möglichkeit ein Gegen¬ 
gewicht zu bilden. 

Die Luftlinie Berlin — Gelsenkirdien wird jetzt ständig mit 
Zwischenlandung in Brau schweig und Flugzeugwechsel in Hannover 
durchgeführt. Der Start erfolgt in Johannisthal um 6*® Uhr morgens, 
in der Gegenrichtung auf Flugplatz Rotthausen um 11 15 Uhr mittags. 
Die Gesamtflugdauer ist 4 bis 47* Stunden. Von Gelsenkirchen — 
Rotthausen führen Kraftwagen -Anschlußlinien über Bochum und Dort¬ 
mund und über Essen und Mülheim nach Duisburg. 

Auf Anregung des Reichsluftamts hat der 

Luftverkehrs- Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller 

Versicherung. im Einvernehmen mit dem Verein der Flug¬ 
zeug-Industriellen Verhandlungen mit großen 
Versicherungsgesellschaften geführt, um möglichst günstige Ausgestaltung 
einer Haftpflichtversicherung mit Angliederung von Passagier- und 
Flugzeugführer - Unfallversicherung zu erreichen. Mit zwei großen 
Gesellschaften ist ein Vorzugs vertrag zustande gekommen, dessen sehr 
günstige Bedingungen jedem Versicherungsnehmer zugute kommen, der 
unter Berufung hierauf eine Versicherung eingeht. Alles Nähere ist 
durch genannte Vereine zu erfahren. 

Die Zeitungsbeförderung durch Flugzeuge, die in den ersten 
drei Monaten des Bestehens regelmäßiger Luftpostlinien nicht weniger 
als rund 30000 kg umfaßte, ist in letzter Zeit leider stark zurück¬ 
gegangen, einmal infolge zunehmender Verbesserung der Eisenbahn¬ 
verkehrsverbindungen, zum andern wegen der außerordentlich hohen 
Unkosten, die durch Beibehaltung des 10-Pfennig-Verkaufspreises trotz 
weitgehenden Entgegenkommens der Luftreederei die Zeitungsverläge 
unverhältnismäßig stark belasteten. Ein Barzuschuß von 15 bis 20 Pf. 
für eine Zeitungsnummer stellt ein für die Dauer unhaltbares, sehr 
ungesundes Verhältnis dar, dem man nur durch einheitliche Erhebung 
eines höheren Verkaufspreises hätte teilweise begegnen können. Hierzu 
fehlt es aber leider von vornherein an der notwendigen Einigkeit unter 
den Verlegern. 

Staatliche Luftpostpläne in Bayern. Das bayrische Verkehrs¬ 
ministerium trägt sich mit dem Gedanken, die für den Luftpostverkehr 
in Betracht kommenden Firmen in einer Genossenschaftsvereinigung 
zusammenzufassen, um so eine organisatorische Grundlage für den im 
Innern, im Reich und in den Nachbarstaaten einzurichtenden Luftpost¬ 
verkehr zu erhalten 

Fliegerunfall. Der bekannte Flieger Vizefeldwebel Müller, der 
während der Räterepublik mit einem Kameraden von München nach 
Ingolstadt flog und zwei Flugzeuge entführte, hat einen schweren 
Unfall erlitten. Bei Gaimersheim mußte er notlanden. Als er auf¬ 
steigen wollte, tollte das Flugzeug davon, und der Propeller schlug 
Müller glatt einen Arm ab. 

Oberleutnant Stepban Kirmaier, der seit dem 22. Nov. 1916 
vermißte Kampfflieger und Führer der Jagdstaffel Boeldte, ist, wie nun 
feststeht, doch gefallen. Er errang 11 Luftsiege. 

Nach Hamburg gehen Luftpostbriefe von Berlin nicht mehr um 
1 Uhr mittags, sondern um 4 Uhr nachmittags ab, nach Leipzig und 
Weimar bis zur Beendigung der Leipziger Mustermesse um 1 und 
4 Uhr, nach Hannover um 4 Uhr. Außerdem verkehren in allen 
Richtungen täglich um 7 Uhr morgens Flugzeuge, während die Nach¬ 
mittagsflüge an Sonn- und Feiertagen ausfallen. — Von Hamburg erfolgt 
der Abflug nach Berlin statt um 3 7* Uhr jetzt schon um 17* Uhr nachmittags. 

Die zurzeit längste deutsche Luftpostlinie Berlin—Hannover- 
Gelsenkirchen mit Kraftwagenanschluß bis Dortmund und Duisburg 
erfreut sich steigender Beliebtheit, besonders in den Kreisen des Handels 
und der Industrie. Die Behörden des rheinisch-westfalischen Industrie¬ 
bezirks, der auf diese Weise mit der Reichshauptstadt die denkbar 
günstigste Verbindung erhalten hat, unterstützen den Luftpostdienst 
nach jeder Richtung hin, auch durch Geldbeihilfen. Luftpostbriefe nehmen 
die Postanstalten, Pakete die Büros und Agenturen der Hamburg- 
Amerika-Linie, zur Beförderung, auch über die Endpunkte der Luft¬ 
postlinie hinaus und auf den anderen bestehenden Linien, nach Hamburg, 
Leipzig, Weimar, Warnemünde, Breslau, Frankfurt a. M. usw. an. An¬ 
meldung von Fluggästen erfolgt auch bei der Hamburg-Amerika-Linie. 
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LUFTFAHR WESEN IN EINEM ZUKUNFTSROMAN AUS DEM 

JAHRE 1819. 


Der begabte Berliner Schriftsteller Julius von Voß, der aber 
freilich zum berüchtigten Vielschreiber ausartete, lieft im Jahre 1819 
einen Roman «Ini» erscheinen mit dem Untertitel: «Ein Roman aus 
dem 21. Jahrhundert». Wie in allen Utopien bemerken wir auch hier, 
daß die menschliche Entwicklung rascher vorschreitet, als die Phantasie 
der Schriftsteller zu ahnen wagt. Auch die Vorahnungen des Ver- 
fassers über Luftfahrwesen sind in manchem schon im.Anfänge 
des 20. Jahrhunderts weit überholt, nur in wenigem noch nicht ver- 
wirklicht, in allem aber in höchstem Grade interessant. Schon die 
Titelvignette, eine von Adlern gezogene Luftpost darstellend, deutet 
den Inhalt des merkwürdigen Buches an: Zukunftsbilder. 

Zuerst kommt der Verfasser gelegentlich einer Reisebeschreibung 
auf die «Luftpost» zu sprechen. «Ein Eilbote kam durch die Luft», 
berichtet er. Dann gibt er uns ein anschau¬ 
liches Bild .eines Fahrzeuges, wie er es sich 
für den «Luftverkehr» im 21. Jahrhundert 
in Benutzung denkt. «Es war dies ein Häus¬ 
chen, von dünnem Schilfrohr geflochten und mit 
Fenstern aus einem ganz durchsichtig gemachten 
leichten Horne versehen. An das Dach, das 
mit einem Geländer und Sitzen umgeben war, 
waren die seidenen Stränge befestigt, welche 
von der oben schwebenden Azotkugel*) nieder¬ 
hingen. Man wußte jetzt das Azot viel leichter 
und einfacher zu bereiten als im Anfänge der 
Luftschifferei. Auch hatten lange schon die 
Versuche, Adler zu zähmen und an die Fahr¬ 
zeuge zu spannen, Erfolg gehabt. Man hielt 
auch viele Institute zur Zucht und Belehrung 
dieser Tiere.» 

Später nimmt der Held des Romanes, 

Guido, an einem großen Kriege teil. Hier 
hören wir zuerst, wie sich der Verfasser im 
21. Jahrhundert die «Luftfahrertruppe» 
denkt, wenn er schreibt: «Der leichten Truppen 
Beruf wies ihnen die höhere Region an. Es 
gab kleinere Nachen und größere Gailionen **), alle hingen aber an 
vielen kleinen damit verbundenen Steigekugeln, damit, wenn ein feind¬ 
liches Geschoß traf, nicht gleich das Sinken folgte. Jene hatten die 
Bestimmung, den Feind aus der Feme, in seiner Zahl und seinen Maß¬ 
regeln zu erspähen. Da man hoch genug stieg, und die erweiterte Optik 
so wichtige Hilfe leistete, ergibt sich, daß dieser schon auf 20 Meilen 
ein Gegenstand der Beobachtung wurde. Allein der Feind, welcher 
seine Pläne nicht verraten wollte, säumte gewöhnlich nicht, ähnliche 
leichte Fahrzeuge voranzuschicken, welche die diesseitigen zurückzu¬ 
treiben suchten. Und so ereigneten sich in der Höhe Vortrab¬ 
gefechte, wie sie früher unsere Husaren bestanden. — Gewandt, die 
Adler zu lenken, aus der steilen Entfernung Gegenden und den 
Truppenstandort aufzunehmen, mittels der Telegraphie dem Feldherrn 
davon Mitteilung zu machen, dies waren die vorzüglichsten Obliegen¬ 
heiten, in welchen diese Leute sich tüchtig zu machen hatten. Daneben 


mußten sie ebenso fertig als das Kriegsvolk zielen können, um wo¬ 
möglich ihres Gegenparts Adler zu erlegen, wo dann die Eroberung 
unstet treibender Nachen ein Spiel ward. Den meisten Ruhm brachte 
es jedoch bei dieser Truppengattung, wenn man in Nacht und Dunkel 
über Feindes Heer schlich, mit anbrechendem Tage ihn bei aller Vor¬ 
sicht erkundete, und unerreicht entfloh. Das war schwierig, weil der 
Feind bei Nacht sowohl, als bei umzogenem Himmel oben patrouil¬ 
lieren ließ. — Die größeren Gailionen entfernten sich nicht weit und 
blieben den Gefechten Vorbehalten. Sie luden Granaten mit reinem 
Knallsilber gefüllt, und Feuerkränze, lenkten dann über den Truppen¬ 
haufen und ließen Verderben auf ihn niederfallen. Die Kriegskunst 
lehrte aber, ihnen sogleich andere entgegen zu senden, auch wurden 
aus der Tiefe weitreichende Feldstücke*) mit Kugeln auf sie ge¬ 
richtet. Hier möglichst auszuweichen, und dort 
doch der Absicht ein Genüge zu tun, strebte 
die «Lufttaktik». Allerdings langte man 
nicht immer glücklich mit den Theorien aus. 
Die Fahrzeuge gerieten in Brand, die Adler 
wurden getötet, man war gezwungen, sich 
mit dem Fallschirm erdwärts zu wenden, 
und wenn der Feind sich unten befand, auf 
Gnade und Ungnade sich zu ergeben. Die 
regsten, leichtesten Burschen kamen denn zu 
diesen, im echten Sinne des Wortes «leichten 
Truppen*. 

Einige Seiten später schildert der Ver¬ 
fasser ein Erlebnis Guidos im Kriege. Das 
Heer, in welchem Guido diente, wurde durch 
schwere Seuche geplagt, die offensichtig von 
den Feinden erregt wurde. Da steigt Guido 
im Luftfahrzeug auf, erkundet das Lager des 
feindlichen Oberbefehlshabers und läßt sich im 
Fallschirm herunter. Durch einen angesetzten 
Scheinangriff ist der feindliche Feldherr an 
die Front gelockt worden, und so gelangt 
Guido unbemerkt ins Zelt. Dort hndet er 
ein Gegengift für die Seuche, läßt sich vom Luftfahrzeug abholen 
und gelangt zum Heere zurück. Guido errettet hierdurch sein Volk 
vor dem Untergang. 

Schließlich wird noch erzählt, wie Guido, der jetzt in aller Munde 
ist, eine «fliegende Schlachtmusik» einführt, die ermunternd auf die 
Soldaten wirkt, und so zum Siege in heißem Kampfe beiträgt. 

Vergangenheit spricht aus den Zeilen über den Luftkrieg, indem 
wir schon die Kampf-, Infanterie-, Beobachtungs- und Bombenflieger, 
sowie Flaks und Fallschirme sehen, die in diesem Weltkrieg zur An¬ 
wendung kamen. In die Gegenwart und Zukunft blicken wir bei der 
Beschreibung der Luftpost und der Luftreise. Wird es im 21. Jahr¬ 
hundert so werden? Den Luftkrieg hat der Verfasser so gut voraus¬ 
gesagt, warum sollte er sich in der Voraussage des Luftverkehrs 
getäuscht haben? 

Herbert Schumann, Leipzig. 



Titel-Vignette aus dem Zukunftsroman «Ini» vom 
Jahre 1819: Gezähmte Adler als lenkbarer Vorspann 
eines Kriegsballons <vgl. beistehenden Aufsatz). 


•> Azot (griech.) in Frankreich Name des Sridcstoffs. *> Feldstücke: Feldgeschütze. 

••> Gailionen: große Kriegsschiffe. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Fokker*Jagdflugzeug mit Bayernmotor der Bayerischen 
Motorenwerke, München, bei der Dänischen Flugwoche und 
Flugausstellung in Kopenhagen. Oberleutnant Göring, der be¬ 
kannte Jagdflieger und einstmalige Führer des Jagdgeschwaders Richt¬ 
hofen, hat es übernommen, die deutsche Flugtechnik auf der zurzeit 
stattfindenden Kopenhagener Flugwochc, verbunden mit einer Aus¬ 
stellung, zu vertreten. Zu diesem Zwecke startete er am 8. Mai 
mit einem Fokker DVII, welcher mit einem 185 PS Bayernmotor 
der Bayrischen Motorenwerke, München, ausgerüstet ist, 
in Schwerin und legte die Strecke von 250 km Schwerin — 


Kopenhagen in der Rekordzeit von 1 J /« Stunden zurück. 
Dieser Flug wurde auf ^ler Ausstellung mit großem Interesse und 
Beifall aufgenommen und sicherte Oberleutnant Göring die dauernde 
regste Anteilnahme an seinen weiteren Vorführungen. Diese be¬ 
standen in Schauflügen, denen auch das dänische Königshaus mit 
Interesse beiwohnte, Vorträgen in den ersten Sportclubs in Kopen¬ 
hagen usw. Mit Genugtuung kann die deutsche Industrie fest¬ 
stellen, daß auf dieser ersten ausländischen Ausstellung ihre flug¬ 
technischen Errungenschaften und die Leistungen der Motorentechnik 
Beifall und Bewunderung gefunden haben. 
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PATENTSCHAU. 

Bearbeitet von Ingenieur Küster und Dr. Holken, Patentbureau, Berlin W9. 


I. Zurzeit ausliegende Patentanmeldungen. 

(Einspruchsfrist eingeklammert.) 

Seitenrumpf für Flugzeuge. (Ago-Flugzeugwerke.) A. 26 736/77 h. 
<Einspr. bis 12. 7. 19.) 

Übersetzungsantrieb, insbesondere für Luftfahrzeuge. (Zahnradfabrik 
G m. b. H.) Z. 10140/77 h. (Einspr. bis 12. 7. 19.) 

Sitzboot für Flugzeuge. (Ago-Flugzeugwerke.) A. 26691/77 h. 

<Einspr. bis 15. 7. 19.) 

Flugzeug mit verspannungsfreiem Mittelstück. (Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft.) A. 28 749/77 h. (Einspr. bis 15. 7. 19.) 

Einrichtung für Stabilisierungszwecke an Flugzeugen. (Flugzeugbau 
Friedrichshafen G. m. b. H.) F. 41949/77h. (Einspr. bis 15. 7. 19.) 

Mehrdeckerflugzeug. (Rumplerwerke G. m. b. H.) R. 43 277/77 h. 
(Einspr. bis 15. 7. 19.) 

II. Gebraudismuster^Eintragungen. 

(Löschungsklage nicht befristet) 

Widerstandsflächenanordnung an Flugzeugen. (Hermann Pauli) 702320 
(veröff. 12. 5. 19). 

Dreirumpf-Flugzeug, dessen mittlerer Rumpf Motoren für Zug- und 
Druckpropeller trägt. (Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H.) 702 337 
(veröff. 12. 5. 19). 

Dreirumpf-Flugzeug, dessen mittlerer Rumpf die Motoren und Steuerungs¬ 
organe trägt. (Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H.) 702 338 (veröff. 
12. 5. 19). 

Sitzanordnung für die Kabinen von Luftfahrzeugen. (Luft-Verkehrs- 
Gesellschaft m. b. H.) 702339 (veröff. 12. 5. 19). 

Motorenanlage für Flugzeuge, insbesondere Passagierflugzeuge. (Luft- 
Verkehrs-Gesellschaft m. b. H.) 702340 (veröff. 12. 5. 19). 

Motorenanlage für mehrmotorige Flugzeuge, insbesondere Passagierflug¬ 
zeuge. (Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H.) 702 341 (veröff. 12. 5. 19). 

Vorrichtung zum Befestigen von Panzerplatten an Flugzeugen. (Luft- 
Verkehrs-Gesellschaft m. b. H.) 702506 (veröff. 12. 5. 19). 

Mast für Flugzeuge. (Gustav Otto) 702661 (veröff. 12. 5. 19). 

Knotenpunktverbindung für Flugzeuggerüste oder dgl. (Gustav Otto) 
702662 (veröff. 12. 5. 19). 

Freitragende Flugzeugflügel. (Reinhard Mannesmann) 702666 (veröff. 
12. 5. 19). 

Flugzeug mit verstellbaren freitragenden Tragflächen. (Reinhard 
Magnesmann) 702667 (veröff 12. 5. 19). 

Laufrad für Flugzeuge. (Basse Selve) 702672 (veröff. 12. 5. 19). 

Laufrad für Flugzeuge. (Basse 'S) Selve) 702673 (veröff. 12. 5. 19). 

Vorrichtung zur Lagerung einer Mehrzahl von Glaspatronen- oder 
ähnlichen Sicherungen für elektrische Beleuchtungsanlagen oder dgl. 
bei Flugzeugen. (Robert Bosch Akt.-Ges.) 702675 (veröff. 12. 5. 19). 

Fußtrittanordnung für Sturz- oder ähnliche Sicherheitsvorrichtungen an 
^ (Hermann Pauli) 702682 (veröff. 12. 5. 19). 

III. Erteilte Patente. 

Hohle Metall-Luftschraube (Jakob Kreitmayer). 
Patentschrift 311050 (ausgegeben 24. Febr. 1919). 

Die neue Metall-Luftschraube bezweckt, die dieser 
bisher anhaftenden Nachteile zu beseitigen und Metall¬ 
schrauben auf einfache und billige Weise überhaupt 
herstellbar zu machen dadurch, daß die Flügel nicht 
als zusammenhängende Fläche ausgebildet sind, 
sondern in der Längsrichtung durch eine Anzahl 
kurzer, doppelwandiger, hohler Blatteile ersetzt 
werden, die alle einzeln, unabhängig voneinander 
und mit Spielraum zueinander am durchgehenden 
Flügelarm befestigt werden. 

Auf dem Flügelarm A als einem liegenden 
Träger, sind in dessen Längsrichtung doppelwandige, 
hohle Blatteile B einzelweise aufgereiht und zwar so, 
daß zwischen denselben je ein kleiner Spielraum ver¬ 
bleibt, derart, daß sie sich voneinander unabhängig 
befinden. Bei ihrer Befestigung auf dem Flügelarm 


Flugzeugen. 





311050 


kann zweckmäßig der Zwischenraum zwischen diesem und dem Blatt¬ 
teil bei den durchgehenden Befestigungsschrauben durch Beilagringe 
ausgefüllt werden. 

Wasserflugzeug (Gustav Pieske). Patentschrift 311011 (ausgegeben 
18. Febr. 1919). 

Die Einrichtung betrifft eine Verbesserung der durch das deutsche 
Patent 307 561 ge chützten Seitenschwimmeranordnung von Wasser¬ 
flugzeugen und bezweckt, den beiden Seitenschwimmen) während ihres 
Anhebens zur Bildung des für das Auflaufen auf den Wasserspiegel 
als geeignetst befundenen Einschwimmersystems gleichzeitig eine 
Längs Verschiebung nach vorn zu geben. 

In der am vorderen Holm b der unteren Tragfläche des Wasser¬ 
flugzeuges angeordneten Führungshülse d ist längs verschiebbar ein 



mit dem unteren Ende bei / gelenkig am Schwimmer befestigtes Rohr a 
angeordnet. An dem hinteren Holm c sitzt drehbar eine Strebe e, 
deren unteres Ende ebenfalls bei / an dem Schwimmer angelenkt ist. 
Denselben Schwingpunkt an dem vorderen Holm b wie das Rohr a 
besitzt eine zweite Strebe i, die mit ihrem freien Ende bei k drehbar 
am Schwimmer sitzt. Der Punkt k ist so gewählt, daß er mit den 
Drehpunkten an den Holmen c und c und dem Drehpunkt/ die Ecken 
eines Parallelogrammes bildet, so daß beim Heben des Rohres a gleich¬ 
zeitig ein Vorwärtsschieben des Schwimmers eintreten muß. 


Sdiutzumkleidung für Schrauben von Luftfahrzeugen (K. Mohns 
'S) E. Sohn). Patentschrift 311010 (ausgegeben 19. Febr. 1919). 

Die Einrichtung bezweckt den Schutz höherer Luftschrauben 
gegen Beschädigungen durch Wasser, Sand oder dgl., wenn die 
Flugzeuge bei Regen aufsteigen oder auf Wasser bzw. sandigem 
Boden niedergehen. 

Zur Verhinderung derartiger Beschädigungen wurden die in Betracht 
kommenden Teile bisher mit Blechai>deckungen versehen, welche sich 
aber infolge des Quellens des Holzes oder entstehender Ausbiegungen 
nicht bewährten. 

Die neue Einrichtung sieht anstelle von Blechdecken eine Um¬ 
kleidung der betr. Schraubenteile mit einem Drahtgewebe vor, welches 
bei ausreichender Festigkeit genügend elastisch ist, um sich den Form¬ 
veränderungen der Schraubenfläche anzupassen. Die Abbildung ver¬ 
anschaulicht eine Flügelhälfte a, bei der nur die Kanten mit dem 
Drahtgewebe b umkleidet sind. Das Drahtgewebe kann durch Heftung 
bei c oder durch Vernietung bzw. Verschraubung befestigt werden und 
sich auch über die gesamte Oberfläche erstrecken. Es kann aus einzelnen 
Drahtzügen oder einem netzartigen Gewebe bestehen und bereits fertig 
oder gleichzeitig während der Herstellung der Schraube aufgebracht werden. 
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LUFTFAHRTRECHT ~1 


LUFTHOHEIT. 


In der Übersicht Qber den die Luftfahrt betreffenden Inhalt der 
Friedensbedingungen, die im vorigen Heft (unter dem Titel «Das Ende 
der deutschen Luftfahrt ?>) auf Grund des ersten Einblicks in den 
französisch-englischen Text in großen Zügen gegeben wurde — eine 
genauere Betrachtung sollen hier die endgültigen, hoffentlich 
grundsätzlich geänderten Bestimmungen des Friedensvertrages 
finden —, war von den Überwachungskommissionen die Rede, 
die nach Art. 203 zur Durchführung der Bestimmungen über Landheer, 
Seemacht und Luftfahrt eingerichtet werden sollen, deren Funktionen 
allgemein in Art. 204, deren Sitz in Art. 205 (am Sitz der deutschen 
Zentralregierung) und deren Unterstützung durch die deutschen Be¬ 
hörden in Art. 206 geregelt ist, während Art. 207 die Unterhaltung 
und die Kosten dem durch ihre Einrichtung gleichzeitig geknebelten und 
entehrten Deutschland auferlegt. Speziell auf die militärische Luftfahrt 
bezieht sich Art. 210, dessen Wortlaut den ganzen Zwang der uns 
auferlegten Fesseln erkennen läßt: Es wird darin als besondere Auf¬ 
gabe der «interalliierten Luftfahrtüberwachungskommission» 
bezeichnet, «den Bestand des auf deutschem Boden befindlichen Luft¬ 
fahrzeugmaterials aufzunehmen/ die Werkstätten für Flugzeuge, Ballons 
und Luftfahrzeugmotoren, die Fabriken für Waffen, Munition und 
Sprengstoffe, die von Luftfahrzeugen verwandt werden können, einer 
Besichtigung zu unterziehen, alle Flugplätze, Hallen, Landungsplätze, 
Parks und Depots zu besuchen, und wo cs notwendig ist, die' ver¬ 
änderte Unterbringung von Material zu veranlassen und die Ablieferung 
entgegenzunehmen». Auf der anderen Seite wird der deutschen Regierung 
die Verpflichtung auferlegt, der genannten Kommission «alle Nachrichten 
und Schriftstücke mit gesetzlichen oder Verwaltungsbestimmungen oder 
sonstigem Inhalte zu liefern, die diese für nötig erachten wird, um sich 
der vollständigen Durchführung der Bestimmungen über die Luftfahrt 
zu vergewissern, namentlich eine zahlenmäßige Aufstellung über das 
Personal im Dienste aller deutschen Flugverbände, ebenso über vor¬ 
handenes, in Fabrikation befindliches oder bestelltes Material, ferner 
eine vollständige Liste aller für die Luftfahrt arbeitenden Fabriken, 
ihrer Betriebsstätten, aller Hallen und Landungsplätze». Nimmt man 
zu der mit solchen Vollmachten ausge6tatteten Kommission die 22 
weiteren Kommissionen, die der «Matin» unlängst höhnisch zusammen¬ 
stellte, hinzu, so versteht man die in unserer Presse vielfach aus¬ 
gesprochene Feststellung, daß bei Durchführung dieser Friedens¬ 
bedingungen das tatsächlich von fremden Kommissionen 
regierte Deutschland seine Souveränität verloren haben 
würde. Und zwar seine Souveränität auch in Beziehung auf den 
Luftraum, d. h. seine Lufthoheit. 

Unmittelbare Eingriffe in diese Lufthoheit enthält für die 
militärische Luftfahrt der Art. 200: 

Bis zur völligen Räumung des deutschen Gebietes durch die 
alliierten und assoziierten Truppen sollen die Luftfahrzeuge der 
alliierten und assoziierten Mächte in Deutschland freie Passage im 
Luftraum und Durchflug- und Landungsfreiheit haben/ 
und entsprechend für die gewerbliche Luftfahrt Art. 313 (mit seinen 
Ergänzungen in Art. 314ff.): 

Die den alliierten und assoziierten Mächten angehörenden Luft¬ 
fahrzeuge sollen volle Flug- und Landungsfreiheit innerhalb des 
deutschen Gebietes und der deutschen Territorialgewässer haben und 
sollen dieselben Vergünstigungen wie deutsche Luftfahrzeuge besitzen, 
besonders in Notfällen zu Lande oder Wasser. 

Ein Staat, der die Grenzüberfliegung vom Ausland her nicht mehr 
erschweren, seine Grenzen gegen das Ausland nicht mehr schließen und 
die ausländische Luftfahrt innerhalb dieser Grenzen nicht, mehr anders 
als die inländische behandeln darf, hat seine Lufthoheit verloren. 

Es ist in diesen Spalten der Grundsatz der Lufthoheit stets nach¬ 
drücklich vertreten worden. Lufthoheit bedeutet, wie oben gesagt, die 
Souveränität mit Beziehung auf den Luftraum. Sie ist nicht ein Annex 
der Souveränität oder deren Ausdehnung oder Ausstrahlung, sondern 
gehört zum Inhalt der Souveränität. Sie bedeutet die Gebietshoheit, 
insbesondere mit Beziehung auf den vom Erdboden losgelösten Luft¬ 
verkehr, z. B. den Transitverkehr in der Luft. Dabei ist als Gebiet 
des Staates der dreidimensionale zylindrische Raum zu betrachten, dessen 


Grundfläche durch die Landesgrenze umschlossen wird und der nach 
oben unbegrenzt ist. So entspricht es auch dem eigentlichen Wortsinn, 
denn in einem Raume, nicht nur auf einer Fläche «gebietet» der Staat, 
vas freilich für unseren Fall eine petitio principii in sich schließt. Es 
entspricht jedoch nicht dem allgemeinen Wortgebrauch der unter dem 
«Staatsgebiet» — der Anschauung der Zeit vor Erschließung des Luft¬ 
raums entsprechend — nur die Grundfläche des Staatsgebietes ver¬ 
steht. Es wäre deshalb deutlicher, anstatt Staatsgebiet «Staatsraum» 
zu sagen. Diesen Staatsraum haben wir in diesen x Spalten stets für 
die — sachlich und räumlich unbeschränkte — Souveränität des Staates 
in Anspruch genommen und mit Zite 1 mann verlangt, «daß bei den 
künftigen völkerrechtlichen Verhandlungen das deutsche 
Reich sich mit voller Entschiedenhei t auf diesen Standpunkt 
(den der Lufthoheit) stelle, den einzigen, derihm erlaubt, Herr 
im eigenen Hause zu sein und nach eigenem Gutdünken für 
die eigene Sicherheit zu sorgen». 

Mit dieser Auffassung befanden wir uns in Übereinstimmung mit 
der von allen Staaten vertretenen Praxis und mit der in Deutschland 
fast durchweg herrschenden Theorie. Hinsichtlich der Praxis wurde 
freilich im Aprilheft 1917 dieser Zeitschrift ein Ausnahmefall festgestellt. 
(Vgl. Neutralitätsfragen im Luftkrieg, I.) Er betraf die durch W.T. B. 
am 7. Dez. 1914 wiedergegebene Note, mit der England seine Flieger 
zu entschuldigen suchte, die bei einem Angriff auf die Zeppelinwerft 
in Friedrichshafen am 21. Nov. 1914 schweizerisches Gebiet überflogen 
hatten. In dieser Note war gesagt; 

Die englische Regierung wünscht.... festzustellen, daß aus den 
ihren Fliegern erteilten Instruktionen und dem dem Bundesrat aus¬ 
gesprochenen Bedauern wegen ihrer Nichtbeachtung kein allgemeiner 
Schluß auf ihre Anerkennung eines nicht unumstritten geltenden 
völkerrechtlichen Grundsatzes, betreffend die Gebietshoheit im Luft¬ 
raum gezogen werden könne. 

Dem gegenüber machte indes der schweizerische Bundesrat «die 
Gebietshoheit über dem Luftraum im vollen Umfange geltend». Daß 
auch in England die offizielle Meinung durchaus auf dem Boden der 
Lufthoheit steht, den sie nur vorübergehend um dieses diplomatischen 
Vorteils willen verließ, beweist die Darstellung des Oberleutnants 
Bristow in «Aeronautics* vom 5. März 1919, die Herr Major 
v. Tschudi im vorigen Heft («Luftsouveränität und Passagerecht») 
wiedergegeben und — soweit sie den unrichtig - wiedergegebenen deut¬ 
schen Standpunkt betraf — widerlegt hat. v. Tschudi faßt den deutschen 
Standpunkt zutreffend dahin zusammen, daß sehr wohl «die Luft- 
Souveränität gefordert und doch anderen Staaten ein Luft¬ 
passagerecht gewährt werden muß». 

Diese Auffassung ist bereits auf der Genter Tagung des «Institut 
de droit international* 1906 zutage getreten, wo der schließlich an¬ 
genommenen These Fauchilles: 

«L'air est libre. Les Iitats n'ont sur lui, en temps de paix 
et en temps de guerre que les droits n^cessaires ä leur 
Conservation* 

von Wesjlake die folgende These entgegengesetzt wurde: 

L'Etat a un droit de souverainete sur l'espace aerien 
au-dessus de son sol, sauf un droit de passage inoffensif 
pour les ballons ou autres machines aeriennes et pour la corres- 
pondance telegraphiere sans fil.» 

Diesen Grundsatz, der durch *die Ablehnung in Gent an seiner 
Richtigkeit nichts verlor, hat auch der deutsche Völkerbundsentwurf 
übernommen, der unter Ziffer 46 bestimmte: 

Die Luft steht dem Verkehr der Luftfahrzeuge aller 
Völkerbundsstaaten gleichmäßig frei. Zur Durchführung 
dieses Grundsatzes wird ein besonderes Abkommen getroffen, 
das u. a. die Notlandung auf dem Gebiete des überflogenen Staates 
sowie die Sicherung des Zollabkommens regelt. 

Mit dem ersten Satz dieses Artikels ist ausgesprochen, daß nach 
deutscher Auffassung die Luftfreiheit bisher nicht bestand, so daß 
sie durch ein völkerrechtliches Abkommen, wie es der Völkerbund 
darstellen würde, erst begründet werden muß. Mit dem zweiten 
Satz wird die Durchführung des Grundsatzes einem völkerrechtlichen 
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Abkommen noch ausdrücklich überlassen. Die Bestimmung des deut¬ 
schen Völkerbundentwurfs steht zu den Eingangs zitierten Artikeln 
200 und 213 der feindlichen Friedensbedingungen im strikten Gegen¬ 
satz. Unsere Feinde wollen uns ein Passagerccht allein zu ihren 
Gunsten ohne Gegenseitigkeit aufzwingen. Gegenseitigkeit 
aber ist die Grundlage jedes möglichen Völkerbundes. 

Ebensowenig wie von Natur etwa schon ein Passagerecht besteht, 
gibt es von Natur ein «Ga st recht*, wie es Fleisch mann in seiner 
Schrift «Grundgedanken eines Luftrechts* <vgl. Juliheft 1918) zu kon¬ 
struieren versucht hat. Dieses Gastrecht ist, wenn man seinen Inhalt 
aus den pathetischen Darlegungen Fleischmanns herauskristallisiert, 
nichts weiter als ein Passagerecht, von dem uns freilich nicht gesagt 
wird, worauf es sich rechtlich gründet. Denn Fleischmann erkennt 
grundsätzlich die Staatshoheit im Luftraum an, verlangt aber, ent¬ 
sprechend der «Fluktuität des Kapitals» und der «Intemationalität des 
Handels», entsprechend der Gastfreundschaft, die man «dem Geld und 
dem Geist allüberall gewährt*, auch für die Luftfahrt ein «Recht auf 


Gastfreundschaft». Ein Recht aber auf Gastfreundschaft gibt es 
nicht, Gastfreundschaft ist ein Geschenk auf freier freundschaftlicher 
Gesinnung. 

In diesem Verlangen nach einem «Gastrecht» finden wir die gleichen 
Motive, die auch bei den meisten Vertretern der Freiluft-Theorie 
letzten Endes maßgebend sind. Sie wollen einen von Grenzschwierig¬ 
keiten, vom Einspruchsrecht der Überflogenen und von polizeilichen 
Einschränkungen möglichst ungehinderten Luftverkehr, sie wollen, was 
das Inland angeht — wie wir im Novemberheft 1918 <vgl. Luft¬ 
wegerecht, III) ausführten —, nicht einen freien Luftraum, 
sondern einen öffentlichen Luftraum. Und für den inter¬ 
nationalen Verkehr wollen sie nicht die Beseitigung der 
Grenzen, sondern Grenzerleichterungen. Dieses Verkehrs¬ 
interesse ist durchaus berechtigt, unrichtig ist nur die Theorie von 
der Luftfreiheit, die man darauf gründet. 

Die Theorie von der Luftfreiheit ist bereits im Märzheft 1916 
der D. L. Z. in einem Aufsatz «Das Märchen von der Freiheit 
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des Luftraumes» bekämpft worden, aus dem folgende Sätze 
zitiert seien: 

i «Das alte faustisch^ Drängen, sich von der Erde los und frei 
zu machen, von dem wir im Osterspaziergang lesen, und das Gefühl 
der Befreiung, das der Luftfahrer noch reiner als der Seefahrer genießt, 
erklären psychologisch den Satz der Freiheit des Luftraumes ebenso, 
wie ihn das Verlangen nach Verkehrserleichterungen wirtschaftlich moti¬ 
viert. Aber juristisch begründen, rechtlich rechtfertigen läßt 
dieser Satz sich nicht. FauchiIle, der bedeutendste Vertreter der 
Theorie vom freien Luftraum, sagt: ,L'air est libre par sa nature 
m2me.‘ Das ist richtig, der Luftraum ist «par sa nature meme» ebenso 
frei wie der Boden, bevor er okkupiert wurde, wie das Meer, bevor 
man es mit Schiffen befuhr. Aber dieser Naturzustand ergibt kein 
Naturrecht. Frei ist der Luftraum über dem freien Meer, nicht aber 
der Luftraum über den Küstengewässem, noch weniger der über den 
Staatsgebieten, wobei ,Gebiet* soviel wie Grundfläche bedeutet. Hier 
erhebt sich die Souveränität, die nach innen und außen unbe¬ 
schränkte Herrschaft. Sie ist dreidimensional, wie der Raum, in dem 
sie wirkt. Sie ist unbeschränkt und unbeschränkbar, soweit sie wirkt. 
Eine geteilte Souveränität gibt es ebensowenig wie eine von Natur 
beschränkte.» 

In dieser Natur der Souveränität erklärt es sich auch, warum die 
Eingangs erwähnte «Qberwachungskommission» so tief in die Freiheit 
und das Leben unseres Staatswesens eingreift und warum die Durch¬ 
flugsberechtigung für die feindliche militärische und gewerbliche Luft¬ 
fahrt, wie sie die Friedensbedingungen uns aufzwingen wollen, schlecht¬ 
hin unerträglich sind. Möchte es uns durch grundsätzliche Änderungen 
des Friedensvertrages erspart bleiben, daß künftig feindliche Flieger 
und feindlicher Handel, unserer Ohnmacht spottend, hoch über uns 
hinwegfahren dürfen und daß dann das deutsche Volk und auch die, 
die früher von «Luftfreiheit* sprachen, mit Ingrimm empfinden müssen, 
daß jene Fahrzeuge nicht von einer Freiheit Gebrauch machen, 
sondern durch Zwang unser Recht beschränken. Möchte es uns 
erspart bleiben, daß auch jene Theoretiker <deren Lehren im nächsten 
Heft noch zu besprechen sind) sich mit Schmerz der verlorenen Freiheit 
erinnern, unter der sie zu Träumereien von einer natürlichen Freiheit 
des Luftraumes Lust und Muße fanden. 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


1. Außerordentlicher Luftfahrertag am Sonnabend, dem 28. Juni 
1919. Charlottenburg, Technische Hochschule. Von den 81 zurzeit 
noch bestehenden Verbands vereinen waren 40 bei der Tagung ver¬ 
treten. Den Vorsitz führte der Verbandspräsident, Herr Geh. Rat 
Prof. Dr. Hergesell. Nach einer Ehrung unserer im Kriege Gefallenen 
stellte der Vorsitzende fest, daß in der großen Zahl der trotz aller 
Verkehrsschwierigkeiten erschienenen Delegierten der feste Wille 
zum Ausdruck komme, in ungebrochener Kraft .die Friedenstätigkeit 
auf luftsportlichem Gebiet wieder aufzunehmen. 

Punkt 1 der Tagesordnung: In einer kurzen Übersicht der Zeit¬ 
ereignisse seit Kriegsausbruch führte Herr Geheimrat Hergesell aus, 
daß unseren Luftstreitkräften aus dem Zufluß zahlreicher in Ballon¬ 
fahrten und im Flugwesen geschulter Angehöriger der Vereine 
Stärkung ebenso erwuchs, wie durch Hingabe von Luftfahrtgerät 
aller Art und schließlich auch in Beteiligung an der Fürsorge für 
die an der Ausübung der Kriegsluftfahrt Verwundeten. Die Ent¬ 
stehung, das Wirken und die Auflösung des zum Zweck gemein¬ 
samen Handelns aller im Flugwesen während des Krieges tätigen 
Kräfte geschaffenen Arbeitsausschusses für die Deutsche Luftfahrt 
<A. D. L.) wurde erörtert. Die weitere Verbandstätigkeit während 
der Kriegsdauer mußte sich im wesentlichen neben der Abhaltung 
von 2 Luftfahrertagen auf die Erfüllung der Pflicht zur Ausstellung 
von Flugzeugführerzeugnissen beschränken. Der Dezember 1918 
brachte auf Anregung des Schweizer Aero-Klubs eine erste Wieder¬ 
anknüpfung internationaler Beziehungen, die im Frühjahr 1919 fort¬ 
gesponnen wurden, aber durch den Ausschluß Deutschlands aus der 
F. A. I. eine Unterbrechung erfahren haben. Zeitlich mit der Auf¬ 
nahme der Friedensverhandlungen zusammenfallend, begannen die 
Vorbereitungen für eine Wiederbelebung der Freiballonfahrt und 
Gewinnung von Luftfahrtgerät durch Vermittlung des Reichsverwer¬ 
tungsamtes. Bezüglich der Wiederaufnahme der Freiballonfahrten 
hat der Herr Unterstaatssekretär des Reichsluftamtes dahin ent¬ 
schieden, «daß gegen eine Ausübung des Freiballonsports 
seinerseits Bedenken nicht bestehen, vorausgesetzt, daß 
durch den Friedensschluß keine neuen Einschränkungen 
auf diesem Gebiet bedingt werden.» Der Stand der Dinge 
in der Erwerbung von Gerät durch das Reichsverwertungsamt ist 
aus Ziffer 4 der amtlichen Verbandsnachrichten ersichtlich. 

Mit einer Schilderung der Finanzlage schloß der Präsident den 
Bericht zu Punkt 1 der Tagesordnung. 

In der sich anschließenden Diskussion wurden zunächst die für 
eine gesicherte Weiterführung der Geschäfte des Verbandes erforder¬ 
lichen Maßnahmen erörtert. Ein von Herrn Balge im Namen 
mehrerer Gruppen eingebrachtes Wirtschaftsprogramm fand ein¬ 
stimmige Annahme. 

Herr Professor Dr. Bamler regte an, die noch im Besitz der 
Marineverwaltung befindlichen Wasserstofftankwagen für den Gas¬ 
transport zu den Ballonfüllstellen der Vereine nutzbar zu machen. 
Die erforderlichen Sdiritte wurden am 30. 6. 19 durch den Verband 
eingeleitet. 

Zum Punkt 2 der Tagesordnung <Reichsluftamt) berichtete Herr 
Justizrat Dr. Niemeyer über das Wirken des Reichsluftamtes sowie 


über die durch seine Errichtung aufgehobenen früheren Befugnisse 
des Verbandes. Bevor in den Punkt 3 der Tagesordnung <neues 
Grundgesetz) eingetreten wurde, gab Herr Geheimrat Hergesell der 
Versammlung Kenntnis von der Absicht einiger Flugzeug- und Luft* 
sdiiffindustrie-Fachgruppen, des Berufsverbandes für das Luftfahrtwesen 
und des Aero-Clubs von Deutschland, die bislang vom Verband aus¬ 
geübten Rechte luftsportlicher Oberhoheit nicht mehr anzuerkennen und 
sie einer außerhalb aller Vereinstätigkeit stehenden, neu zu schaffenden 
Kommission von Sachverständigen zu übertragen. Der Luftfahrertag 
trug den von den genannten Gruppen vorgebrachten Gründen, denen 
sich auch das Reichsluftamt nicht verschließt, durch Annahme folgenden 
Beschlusses Rechnung: «Der Verband wird dabei mitwirken, daß in 
Deutschland eine Stelle geschaffen wird, die unabhängig von den dem 
Reichsluftamt zufallenden gesetzlichen Aufgaben eine einheitliche luft¬ 
sportliche Oberaufsicht ausübt, Prüfungen luftsportlicher Art organi¬ 
siert, durchführt, besondere Leistungen anerkennt, Zweifel klärt und 
Streitigkeiten schlichtet. Diese Körperschaft soll nach ihrer Bildung 
unabhängig von allen Interessen, mögen diese auf dem Gebiet des 
Vereinswesens oder der Industrie liegen, ihre Tätigkeit ausüben. Die 
Kommission soll durch das Zusammenwirken nachstehender Organi¬ 
sationen geschaffen werden: Deutscher Lufffahrer-Verband, Verband 
Deutscher Flugzeug-Industrieller, Verein Deutscher Motorfahrzeug- 
Industrieller, Verein Deutscher Luftschiff-Industrieller, Berufsverband 
für das Luftfahrtwesen, Aero-CIub von Deutschland. Zu dieser 
Kommission, die in einer gemeinsamen Sitzung genannter Organi¬ 
sationen bestimmt wird, müssen mindestens 3 vom Deutschen Lufffahrer- 
Verband präsentierte Mitglieder gehören. Die Tätigkeit des D. L. V. 
auf dem Gebiete des Freiballonsports bleibt durch diese Beschlüsse 
unberührt. Der D. L. V. behält sich seine Stellungnahme vor für den 
Fall, daß der Verband wieder Mitglied der F. A. I. wird.» 

Die Aussprache über diesen Punkt Benutzten die Herren Justizrat 
Niemeyer und Joseph, um an der Hand der Verbandsgeschichte des 
verflossenen Jahrzehnts darauf hinzuweisen, wie die Geburt und das 
Aufblühen des deutschen Flugwesens nicht zum geringsten Teil der 
bahnbrechenden, opfervollen und unermüdlichen Arbeit der Luftfahrt¬ 
vereine zu danken ist. 

Punkt 3 der Tagesordnung : das neue Grundgesetz des Verbandes 
wird in der von der Kommission vorgeschlagenen Fassung mit den 
von den Vereinen beantragten Änderungen einstimmig angenommen. 
Herr Geheimrat Poeschel und Herr Rechtsanwalt Weck wurden gebeten, 
noch eine redaktionelle und sprachliche Überprüfung vorzunehmen. 

Zu Punkt 4 der Tagesordnung: Neuwahlen wurden nicht er¬ 
forderlich. 

Zu Punkt 5 «Zeitschriftenfrage» hatte Herr Rechtsanwalt Weck 
das Referat übernommen. Er schlug vor, dem Inhalt des zunächst nur 
für die Kriegsdauer gültigen, mit dem Verlag Klasing abgeschlossenen 
Vergleichs durch einen Beschluß des Luftfahrertages auch nach Friedens¬ 
schluß Wirksamkeit zu verleihen, und den Vorstand zu ermächtigen, 
wenn es erforderlich werden sollte, weitere Schritte in der Zeitschriften¬ 
frage zu unternehmen. Die Versammlung stimmte zu und beschloß, 
daß bis auf weiteres die amtlichen Bekanntmachungen des Verbandes 
in der Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift veröffentlicht werden. Ande- 
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rungen dieses Beschlusses sollen der Genehmigung des Luftfahrer- 
tages Vorbehalten bleiben. 

Auf besonderen Antrag gab der Geschäftsführer einen kurzen 
Überblick über den derzeitigen Stand des Luftverkehrs in Deutsch¬ 
land. Er gab ferner Auskunft über eine angeblich zum Zwecke 
der «Belebung der brach darniederliegenden Flugzeugindustrie, 
Durchführung von Flugveranstaltungen, Ausbreitung seiner Or¬ 
ganisation über das ganze kultivierte Europa* entstandene Vereins¬ 
gründung (Deutscher Flugsport Verband) und stellte fest, daß 
diese bisher beim Reichsluftamt weder eine Konzession zum öffent¬ 
lichen Luftverkehr beantragt, noch erhalten hat. 

Die Entscheidung der Frage, ob im Oktober der diesjährige 
ordentliche Luftfahrertag einzuberufen sei, wurde dem Vorstand 
überlassen. 

Unter großem Beifall beschloß der Luftfahrertag einstimmig die 
Ernennung des verdienstvollen früheren Verbands Vorsitzenden Herrn 
Geheimen Regierungsrat Professor Dr.-Ing. Busley zum Ehren¬ 
präsidenten des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. <Vergl. amtliche 
Nachrichten Ziffer 2.) 

Zum Schluß des Luftfahrertages brachte Herr Justizrat Niemeyer 
dem Präsidenten Herrn Geheimrat Hergesell den Dank der Ver¬ 
sammlung für seine dem Verbandsinteresse gewidmete aufopfernde 
Tätigkeit zum Ausdruck. 

2. Der Luftfahrertag vom 28. 6. 1919 hat einstimmig beschlossen, 
den hochverdienten früheren Vorsitzenden des D. L. V., Herrn 
Geheimen Regierungsrat Prof. Dr. Busley, zum Ehrenpräsidenten 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes zu ernennen. 

3. Auf Grund der Artikel 188—200 der allgemeinen Vorschriften der 
«Federation Aeronautique Internationale» über sportliche Bestäti¬ 
gungen und der Ausführungsbestimmungen des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes vom 25.10.1913 Ziffer 75/87 hat die Flugzeug-Abteilung 
des D. L. V. einstimmig folgendes festgestellt: 

Oberleutnant d. Res. Franz Zeno Diemer hat am 9. Mai 
1919 auf einem Doppeldecker der Deutschen Flugzeugwerke Leipzig- 


Lindenthal, Type «T. 37 III» mit einem 200 PS 6zyl. Motor, Type 
«B. M. W. IV» (Bayerische Motorenwerke) eine Gipfelhöhe von 
9100 Meter ohne Fluggast 
erreicht. * 

Am 11. Mai 1919 steigerte Oberleutnant d. R. F. Z. Diemer 
diese Leistung mit dem gleichen Flugzeug auf 

9240 Meter Gipfelhöhe ohne Fluggast. 

Beide Flüge stellen sich als nationale Rekorde dar und wurden 
anerkannt. * 

4. Im Anschluß an die in Nr. 11/12 der «D. L.-Z.» bekannt gegebene 
Eingabe des D. L. V. an das Reichs verwertungsamt wegen 
Überlassung von Luftfahrtgerät aller Art an die Vereine hat das 
Reichs verwertungsamt den Verband jetzt dahin beschieden, daß im 
Hinblick auf die ernste Reichsfinanzlage eine kostenlose Überlassung 
der gewünschten Materialien leider nicht erfolgen könne. Das 
Reichsverwertungsamt ist jedoch mit Rücksicht und in Würdigung 
des idealen Interesses, das der Verband an dem in Betracht kom¬ 
menden Gerät hat, bereit, den Erwerb der Materialien durch die 
Verbands vereine zu angemessenen Preisen in jeder Hinsicht zu 
fördern. Das Reichsverwertungsamt ersucht uns, die Vereine zu 
veranlassen, evtl, gewünschte Geräte unverzüglich dem Reichs¬ 
verwertungsamt bekannt zu geben, damit diesen nach Möglichkeit 
die noch vorhandenen Gegenstände zur Verfügung gestellt werden 
können. Der Wortlaut des Schreibens geht den Vereinen be¬ 
sonders 2U. 

5. Auf die mehrfachen Anfragen der Vereine betr. Freigabe der Frei¬ 
ballonfahrten geben wir nachstehend eine Antwort des Reichsluft¬ 
amtes zur Kenntnis: 

«Es wird ergebenst mitgeteilt, daß gegen eine sofortige Zulassung 
der Freiballonfahrten nach Klärung der Friedensfrage seitens des 
Reichsluftamtes keinerlei Bedenken bestehen unter der Voraus¬ 
setzung, daß durch den Friedensschluß neue Einschränkungen auf 
diesem Gebiete nicht bedingt werden». 


AERO-CLUB VON DEUTSCHLAND. 


Aufnahmen als außerordentliche Mitglieder: 
Herr Hauptmann Hans Brandeis, Berlin-Halcnsee. 

Herr Leutnant Pickerott, Alfeld-Leine. 

Herr Oberleutnant Wilhelm Meyer, Potsdam-Wildpark. 


Herr Hauptmann Richard v. Bentivegni, Berlin. 

Herr Rechtsanwalt Dr. Walter Schwartz, Leutnant d. Res., Char¬ 
lottenburg. 

Aero-Club von Deutschland, v. Tschudi. 


Der Bayerische Aeroclub vormals Münchener Verein für Luft¬ 
schiffahrt hat yon der Heeresverwaltung 2 Ballone mit Füllanlage 
erworben und wird, sobald es die Verhältnisse erlauben, mit Frei¬ 
fahrten beginnen. ' An diesen Fahrten können sich nur Mitglieder 
beteiligen. Um diese für die Kriegsjahre möglichst zu entschädigen, 
wird eine entsprechende Anzahl Plätze ausgelost, bei welchen die aus¬ 
gelosten Mitfahrer lediglich für ihre persönlichen Bedürfnisse zu sorgen 
haben. Die Ballonführer sind ganz frei. Außerdem bemüht sich der 
Club, Fahrten gegen Bezahlung möglichst billig zu gestalten. In gleicher 
Weise ist .auch Gelegenheit zu Flügen gegeben/ auch hier findet eine 
Auslosung statt. Abkommen mit Fluggesellschaften sind vorbereitet. 
Es soll hierdurch allen Kreisen die Möglichkeit gegeben sein, auf ver¬ 
hältnismäßig billige Art das Luftmeer und seine Wunder kennen zu 
lernen und direkt oder indirekt der heute mehr denn je wichtigen Luft¬ 
fahrt neue Freunde und Förderer zuzuführen. Für Anfragen steht 
das Generalsekretariat des Clubs, München, Residenzstraße 27/2, gern 
zur Verfügung. Die Geschäftsstunden sind 10—12 Uhr. 

Die nordische Luftfahrtkonferenz. 

In Christiania wurde Anfang Juni eine Konferenz für Luftfahrt 
abgehalten, die zwar bekanntlich bereits einige Vorgänger hatte, aber 
die erste war, die einen amtlichen Charakter trug, indem sie auf 
Veranlassung der norwegischen Regierung zustande kam und außer von 
Norwegen, noch von Schweden, Dänemark und Finnland beschickt war. 
Jedes Land hatte 3 bis 4 offizielle Vertreter gesandt, zu denen sich 
noch für jedes Land je ein technisches und juristisches Mitglied gesellte. 
Nachdem nunmehr auch in den nordischen Ländern Luftfahrtgesellschaften 
entstanden sind, die im Begriff stehen, einen Luftverkehr zwischen den 


nordischen Ländern ins Leben zu rufen, der natürlich auch mit Deutsch¬ 
land und anderen europäischen Staaten in Verbindung kommt> gilt es 
für den Norden, das Luftverkehrswesen durch gesetzliche Maßnahmen 
zu regeln und dabei besonders in übereinstimmender Weise zu ver¬ 
fahren. Dies bildete also die wesentlichste Aufgabe der Konferenz in 
Christiania, und es liegt nun den verschiedenen Regierungen ob, auf 
Grund der gefaßten Beschlüsse die nötigen Vorschriften für jedes der 
nordischen Länder zu geben. Die Ergebnisse der Konferenz bestehen 
in einer Reihe Von Auslassungen, so über die Grundsätze, die der 
Gesetzgebung über Luftfahrt in den verschiedenen nordischen Ländern 
zugrunde gelegt werden sollen, ferner über gemeinsame Regeln für 
Luftfahrzeuge, wie Abzeichen, Zertifikate, Steuerungsregeln usw., 
woneben die Konferenz anheimsteilt, daß eine skandinavische Kom¬ 
mission eingesetzt wird, die als Mitglieder je einen Lufttechniker aus 
jedem Land enthält und die auf der Koiiferenz gefaßten Beschlüsse 
über Aufsicht und Berechnungen von Luftfahrzeugen näher aus¬ 
gestalten soll. Weiter gab die Konferenz dem Wunsche Ausdruck, 
daß die vier nordischen Staaten eine aus Mitgliedern der beteiligten 
Länder bestehende Kommission einsetzt, um auf Grundlage der an¬ 
genommenen Grundsätze bald einen gemeinsamen Entwurf über Luft¬ 
fahrtgesetzgebung auszuarbeiten. Auch sprach die Konferenz 
den Wunsch aus, daß die vier nordischen Regierungen Verhandlungen 
beginnen möchten, um Stellung zu der rechtlichen Regelung der inter¬ 
nationalen Luftfahrt zu nehmen. Somit stehen nun in den skandi¬ 
navischen Ländern sowie in Finnland staatliche Maßnahmen zu er¬ 
warten, um das Luftverkekrswesen zu ordnen und damit die Verwirk¬ 
lichung der verschiedenen Pläne zu ermöglichen, mit denen man sich 
im Norden trägt. ' 
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9620 METER IM FLUGZEUG. 

Oberleutnant Diemer, München, drückt seinen Rekord um 420 Meter. 


Nach Fertigstellung einiger zur Anpassung an die besonderen 
Verhältnisse in großen Flughöhen für nützlich erschienenen Ande- 
rungen am Motor durch die Bayerischen Motoren-Werke A.-G., 
München, nahm Oberleutnant Franz Zeno Diemer jüngst seine Ver e 
suche zur Erlangung des Höhen Weltrekords wieder auf. Ein 
Werkstätten versuch am 15. Juni brachte 8300 m. 

Am 17. Juni hatten sich wiede^ die Vertreter der Prüfungskom» 
mission und der Bayerischen Landeswetterwarte Münchens mit einer 
kleinen, dafür aber wohl um so begeisterteren Fluggemeinde auf dem 
Oberwiesenfelde eingefunden, um Zeugen eines neuen Erfolges deutscher 
Industrie zu sein. 7.42 Uhr morgens verließ das Flugzeug den Boden. 
Zeitweilig war es als ein glänzender Punkt am tiefblauen Himmel 
sichtbar. Um 9.12 Uhr trat abermals die das letzte Mal beobachtete 
Wolkenbildung durch das Flugzeug auf, die diesmal allerdings 
nur von ganz kurzer Dauer war. 9.30 Uhr kam der Apparat für 
das freie Auge wieder in Sicht, und 9.46 Uhr berührte das Fahrgestell 
den Rasen. Die lange Flugdauer erklärt sich daraus, daß Oberleut¬ 
nant Diemer besonders vorsichtig stieg. 

Nach den Auswertungen der Landeswetterwarte wurde eine 
Maximalhöhe von 9620 m erreicht, so daß Oberleutnant Diemer den 


kürzlich von ihm aufgestellten deutschen Rekord um 420 m gedrückt 
hat. 967,0 m . bedeutet aber nur das Mittel aus den drei Barographen 
Diemers. Die höchste Aufzeichnung wäre 9760 m, die nach der 
Kurve die größte Wahrscheinlichkeit für sich hat. 

Die Temperatur betrug bis 1500-m + 17 Grad, bei 3700 m 
— 0, bei 6700 m — 20, bei 8000 m — 38, bei 9000 m — 39 und 
erreichte am Gipfelpunkte,, der in 1 Stunde 30 Minuten erreicht wurde, 
mit — 40 Grad ihren Tiefstand. Das Befinden des Fliegers in 
der Höhe war ein sehr gutes, was einmal wohl auf das Training, 
nicht zuletzt aber auf einen neuen Sauerstoffapparat zurückzuführen 
ist, der die Atmung ungemein erleichterte. 

Während der Motor in der Maximalhöhe noch mit 1420—1440 
Touren arbeitete, wurde die.Steigfähigkeit durch anormale Witte¬ 
rungseinflüsse, eine Inversion, beeinflußt, die sich auch auf den 
Barogrammen deutlich abzeichnete und rein äußerlich dadurch zum 
Ausdruck kam, daß die Temperatur in 9000 m Höhe nur 40 Grad 
Kälte betrug gegen 50 Grad bei den früheren Flügen. Die Maschine 
hat wieder gezeigt, daß sie fähig ist, die Höhen, für die sie gebaut 
ist, zu bewältigen. Die Versuche werden daher in etwa 14 Tagen 
fortgesetzt. Theo Schreiner, München. 



Der Doppeldecker der Deutschen Flugzeug »Werke mit 200 PS Bayern»Motor, mit dem Oberleutnant Diemer den neuen Höhenrekord <9620 Meter) 

aufstellte (vgl. Text oben und unten). 


DAS D FW-REKORDFLUGZEUG MIT 200 PS BAyERN-MOTOR. 


Während man augenblicklich in der Fachwelt nur von Verkehrs¬ 
flügen und den davon zu erwartenden Geschäften reden hört, erfreute 
vor einiger Zeit den Sportsmann und Wissenschaftler die Nachricht, 
daß Oberleutnant Diemer in München einen Angriff auf den deutschen 
Höhenrekord unternommen hat, der zu einem glänzenden Erfolge 
führte. Unzweifelhaft gehörte den Deutschen Flugzeugwerken 
in Leipzig, welche die dazu verwendete neue Maschine noch 
während der Revolution fertigstellten, ein großes Verdienst an diesem 
Erfolg. 

Der Maschinentyp kam in der letzten Zeit vor Abschluß des 
Waffenstillstandes heraus und konnte infolgedessen nicht mehr zur 
militärischen Prüfung und Verwendung gelangen. Der Konstrukteur 
hat bei demselben alle bautechnischen und fliegerischen Erfahrungen, 
die das Werk durch die reichen Lieferungen und den Bau von vielen 
Versuchstypen gemacht hat, geschickt verwendet. 

Äußerlich unterscheidet sich das Flugzeug kaum von den bekannten 
Doppeldecker-Konstruktionen, nur das groß dimensionierte Seitenruder 
und die aus dem Rumpf herauswachsende Kielflosse sind charakteristisch. 
Erst bei näherer Betrachtung fällt die sorgfältig durchgeführte Über¬ 
leitung der Beanspruchungen in den Knotenpunkten, vor allem an den 
Flügelholmen und den Höhenflossen auf, die das Ergebnis von ein¬ 
gehenden Studien und Versuchen waren. Diefe Beschläge zuverlässig 
zu gestalten, war noch bis zuletzt das Bestreben der technischen Stellen 
der Inspektion. Sämtliche Ruder lagern in Scharnieren mit Stahlbolzen 
von kleinem Durchmesser und (sind zum teil ausgeglichen, was die 
Bedienung sehr erleichtert. Das Fahrgestell ist in seiner Einfachheit 
vorbildlich gehalten. Die Achsen sind tropfenförmig umkleidet. 

Die Sitzräume für Führer (vorn) und Passagier sind fehr geräumig, 
in letzterem kann bequem noch ein zweiter Sitz angebracht werden. 
Die Maschine weist folgende Daten auf: 


Spannweite oben . 13/6 m Flügelfläche . . 38 m 2 

„ unten . 12,7 „ Gewicht leer 800 kg 

Gesamtlänge . . 7,0 „ Nutzlast. . . 430 „ 

Gesamthöhe . . 2,8 „ Geschwindigkeit 160 km/Std. 

Der Benzinbehälter hat einen Inhalt für 4 Std. Betrieb. Der Aktions¬ 
radius des Flugzeuges beträgt demnach 640 km/ welcher durch Mitnahme 
von Reserve-Benzin noch entsprechend vergrößert werden kann. Die 
militärischerseits geforderte normale Flughöhe von 5000 m wurde mit 
vorschriftsmäßiger Belastung durchschnittlich in 22,5 Minuten erreicht. 

Im März 1919 wurde eine solche Maschine für den Angriff auf 
den Höhenrekord umgebaut, wobei ein 200 PS Bayern-Motor 
verwendet wurde. Auf dem Fluge nach München, der von Ober¬ 
leutnant Diemer am Steuer mit Oberingenieur Locher am 5. April 
ausgeführt wurde, mußte der Motor auf 880 Touren heruntergedrosselt 
werden, um das Flugzeug in niedriger Höhe zu halten. Da der 
Motor mit einer Spareinstellung des Vergasers versehen ist, so war 
der Benzinverbrauch ein entsprechend geringer. Diese Tatsache spricht 
für den guten Nutzeffekt der Maschine. 

Die Motorleistung beträgt bei dieser Tourenzahl entsprechend dem 
Leistungsbedarf des Propellers nur noch 40 PS,- das Geräusch ver¬ 
schwindet dabei bis zum angenehmen Schnurren von Motor und 
Propeller. 

Oberleutnant Diemer hat in der Zwischenzeit mehrere Versuche 
um den Höhenrekord gemacht, über die hier berichtet wurde. Am 
17. Juni er. erreichte er 9620 m. 

Die D F W baut denselben Typ in Form einer eleganten Luft¬ 
limousine mit hinter dem Führersitz befindlicher komfortabel eingerichteter 
Passagierkabine für zwei Personen und einer seitlichen, dem bequemen 
Einstieg dienenden Tür. Dieses Flugzeug dürfte sich im Kreise des 
modernen Reisepublikums bald großer Beliebtheit zu erfreuen haben. 
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FLUGZEUGE ALS WOLKENBILDNER UND WOLKENFRESSER. 


Im Maiheft 1919 dieser Zeitschrift ist im Bericht über den neuen 
deutschen Höhenflug die Erzeugung einer Wolke durch ein Flugzeug 
erwähnt worden. Es handelt sich dabei offenbar um eine mit Eis¬ 
dampf übersättigte Luftschicht, die in etwa 9000 m Höhe vorhanden 
war. Daß tatsächlich die Staubteilchen des Auspuffs es waren, welche 
als Ansatzkeime für die Kondensation der Eisteilchen zu einer Zirrus¬ 
wolke diente, ging daraus hervor, daß jeder einzelne Wirbel der Aus¬ 
puffgase sich zu einem Wolkenteilchen von gleicher Form umgestaltete*). 
Die Bedingungen für eine Beobachtung lagen bei diesem Flug am 
11. Mai d. J. aus dem Grunde besonders günstig, weil der Himmel 
an der betreffenden Stelle wolkenlos war und die Erscheinung daher 
auch von der Erde gut gesehen werden konnte. Es unterliegt wohl 
kaum einem Zweifel, daß ähnliche atmosphärische Verhältnisse öfter 
Vorkommen werden und wohl auch schon vorgekommen sind, ohne 
daß die Kondensationsbildyng die Aufmerksamkeit der Plugzeug¬ 
insassen auf sich gezogen hat. Deshalb dürfte es sich empfehlen, die 
Flieger auf die Wichtigkeit derartiger Beobachtungen ausdrücklich hin¬ 
zuweisen. In der kommenden Friedenszeit, wo die Beobachter nicht 
mehr gezwungen sind, ihre ganze Sorgfalt kriegswichtigen Vorgängen 
Äuzuwenden, findet sich vielleicht öfter Gelegenheit, solche oder ähn¬ 
liche Beobachtungen zu machen. 

Als Gegensatz zu der Hervorrufung von Wolkenbildungen durch 
Flugzeuge mag erwähnt sein, daß dem Flugzeug auch die Möglichkeit 
gegeben ist, Wolken zum Verschwinden zu bringen. Professor Schmauß 
m München beschreibt einen solchen Vorgang folgendermaßen: Am 
Himmel waren in feiner Verteilung einige Nebelschleier in etwa 500 m 
relativer Höhe/ sie machten den Eindruck des Anfanges einer Wolken¬ 
bildung. Die vertikale Mächtigkeit betrug nur wenige Meter. Zu¬ 
fällig durchschnitt ein Flieger einen dieser Wolkenschleier, der vom 
Flugzeug förmlich aufgefressen wurde. Es war ein fesselnder Anblick, 
wie das Flugzeug seinen Weg in der Wolke zeichnete. Als blaue 
Straße in dem weißen Schleier war die Spur noch nach 5 Minuten zu 
sehen, dann schloß sich langsam die Wunde wieder. Zuerst dachte 
Ich an einen von den heißen Gasen ausgehenden Temperatureffekt. 
Dagegen sprach aber die Seltenheit der Erscheinung und namentlich 
die Beobachtung, daß zur Rechten des Fliegers der Wolkenschleier 
Verdickt, zur Linken verdünnt erschien. Die rechte Bordwand der 
blauen Gasse war wie durch Einlage einer weißen Schnur von der 
unscharfen und viel feineren linken Begrenzung deutlich unterschieden. 
Es kann sich daher nur um einen dynamischen Vorgang handeln. Die 
Schraube des Flugzeuges wirft die Luft nach hinten/ aber auch bei 
bester Konstruktion der Schraubenflächen bekommt sie neben der für 
die Fortbewegung benötigten Translation eine unerwünschte Rotation. 
Diese Rotation erfaßte die feine, offenbar gerade über die Könden- 
sationsgrenze gelangte Wolke <in statu nascendi), brachte sie im ab¬ 
steigenden Teile zur Auflösung, im aufsteigenden zur Verdickung. So 
fraß sich das Flugzeug durch die Wolke hindurch**). 

Es wäre im höchsten Maße erwünscht, wenn weitere derartige 
Beobachtungen, die nicht nur vom flugtechnischen, sondern auch vom 
wissenschaftlichen Standpunkt aus von großer Wichtigkeit’sind, in den 
Spalten dieser Zeitschrift zur Veröffentlichung gelangen würden. 

# # O. Baschin. 

• 

Über dieselbe Frage schreibt uns unser Münchener Berichterstatter 
Herr Theo Schreiner folgendes: 

In Anbetracht der Wiederaufnahme der Versuche zur Überbietung 
des bestehenden Höhen Weltrekordes für Flugzeuge durch die Bayerischen 
Motorenwerke, München, über die wir an anderer Stelle dieses Heftes 
berichten, ist es von Interesse, nähere Angaben über das Mitte Mai 


•> Nach einer freundlichen Mitteilung von Herrn Dr. Weidemann in Manchen. 
**> Meteorologische Zeitschrift, Braunschweig, 1919, Bd. 36, S. 13. 


bei Aufstellung des Deutschen Höhenrekordes durch die Bayerischen 
Motorenwerke aufgetretene eigenartige Wolkengebilde zu bringen, be¬ 
sonders deswegen, weil sich bei dem Fluge vom 17. Juni die Erschei¬ 
nung, wenn auch kleiner, wiederholte. Bekanntlich war der Wolken¬ 
charakter der Erscheinung, die damals großes Aufsehen in München 
erregte, von anderer Seite bestritten und die Wolke als Rauchstreifen 
gedeutet worden. Dem Fachmann war jedoch von vornherein klar, 
daß diese Deutung unzutreffend ist. Die durch Öldampf verursachten 
Rauchstreifen haben stets ein dunkleres, mindestens ein bläulichweißes 
oder milchigtrübes Aussehen/ blendendweiß wie die beobachtete Wolke 
sind sie nie. Auch beträgt ihre Länge niemals mehr als 2 bis 4 km, 
während die in Frage kommende Wolke eine Länge von etwa 50 km 
hatte, wie sich aus der einfachen Überlegung ergibt, daß die Erscheinung 
über 20 Minuten dauerte bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit des 
Flugzeuges von ca. 120 knj pro Stunde. Bei der Auswertung der 
Versuche in der Bayerischen Landes-Wetterwarte wurde ferner un¬ 
zweifelhaft festgestellt, daß sich das Flugzeug während der Zeit, in 
der es die Wolke erzeugte, in einer Höhe von 8700 bis zu 9300 m 
befand. Selbst eine normale Öldampfwolke, wie sie infolge starker 
Schräglage des Flugzeuges beim Steigen bei veralteten Konstruktionen 
durch Überölung der hinteren Zylinder vorkam, wäre in dieser 
enormen Höhe kaum mehr zu sehen gewesen. Nun sind aber sämt¬ 
liche B. M. W.-Motoren derart konstruiert, daß auch bei einer Schräg¬ 
lage von 45°, wie sie ja praktisch nie vorkommt, die Ölversorgung 
der einzelnen Zylinder unbedingt eine durchaus gleichmäßige und 
gleich gute ist, als wie bei horizontaler Lage des Motors. Außerdem 
hat der bei dem betreffenden Flug verwendete Motor eine besondere 
Einrichtung, wodurch nur etwa der dritte oder vierte Teil der ölmenge 
in die Verbrennungsräume gelangen kann, als wie bei den bisher 
üblichen Motoren, so daß ein Qualmen dieses Motors überhaupt ganz 
ausgeschlossen ist. 

Aber auch ganz abgesehen von der technischen Unmöglichkeit, 
daß es sich bei der Wolkenbildung um einen Rauchstreifen gehandelt 
haben könnte, ist die Natur der betreffenden Erscheinung als Zirrus¬ 
wolke, bestehend aus Eiskristallen, durch die Beobachtungen der 
Bayerischen Landes-Wetterwarte wissenschaftlich einwandfrei festgelegt. 
Zunächst durch die den Zirruswolken genau entsprechende Farbe und 
Helligkeit. Und dann vor allem durch das Auftreten eines Sonnen¬ 
ringes von'22° Öffnung, der sichtbar wurde, als der Wolkenstreifen 
die Sonne passierte, und der nur durch die Lichtbrechung an den feinen 
Eiskristallen, aus denen die Zirruswolken bestehen, hervorgerufen 
werden kann. Die Natur der Erscheinung als Zirruswolke steht 
damit fest. 

Die Ursache der Entstehung des mächtigen Wolkenstreifens ist 
wie die ganze Erscheinung sehr interessant. Die Atmosphäre befand 
sich in der Zirrusregion zur Zeit des Fluges in einem Zustand der 
Übersättigung mit Wasserdampf. Der überschüssige Wasserdampf 
hatte das Bestreben, sich in Form von feinen Wassertröpfchen bzw. 
Eiskristallen auszuscheiden. Doch ist dazu das Vorhandensein einer 
genügenden Menge von feinen Staubteilchen erforderlich, um die, als 
Kerne, die Tröpfchen sich bilden können. Diese Staubteilchen fehlten 
und wurden erst durch die Auspuffgase des Flugmotors, insbesondere 
durch die darin enthaltenen Rußpartikelchen in die Atmosphäre ge¬ 
bracht. Um djese Kondensationskerne, die sich durch Diffusion in 
der Bahn des Flugzeugesv allmählich ausbreiteten, bildeten sich dann 
fortlaufend Wassertröpfchen, die infolge der großen Kälte <— 50°) 
sofort zu Eiskristallen erstarrten und dadurch eine den gewöhnlichen 
Zirruswolken genau entsprechende Wolkenbildung hervorriefen. 

Bei dem großen Aufsehen, die die künstlich erzeugte Wolke ins¬ 
besondere auch in wissenschaftlichen Kreisen erregte, darf man auf die 
Fortsetzung der Versuche außer im Hinblick auf die technische und 
sportliche Höchstleistung, auch in dieser Richtung gespannt sein. 


wird gegenwärtig in sechs Modellen gebaut. 

Das Moräne« Vier Modelle haben Rhöne-Motoren von 80, 
Flugzeug 120 und 160 PS/ für die großen Modelle von 

rund 1200 kg Gewicht verwendet Moräne 
einen 400 PS Liberty-Motor und einen 450 PS Renault-Motor. Die 
größte Geschwindigkeit erreicht das Modell A. N. mit 450 PS Renault- 
Motor, nämlich 225 km in der Stunde/ der kleine Eindecker mit 13 qm 
Tragfläche und 80 PS Rhone-Motor leistet 160 km in der Stunde. 
Um auf 5000 m anzusteigen, braucht der A. N. mit dem Liberty- 


Motor 26, der A. P. mit dem 160 Rhone-Motor 21 und der A. I. mit 
dem 120 Rhöne-Motor 20 Minuten. 

Das Flugzeug des Fliegers Palli, des Freundes von Gabriele 
d'Annunzio, ist von einem Bewohner von Sainte-Foy auf einem Firn- 
feld aufgefunden worden. Auf der Reise von Turin nach Rom mußte 
Palli eine Notlandung in den Alpen vollziehen und konnte sich trotz 
mangelhafter Beschuhung einige Stunden weiter schleppen, brach aber 
einige hundert Meter von Sainte-Foy vor Erschöpfung zusammen und 
wurde andern Tages als Leiche gefunden, 
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Ankunft des amerikanischen Curtiß-Flugzeugs «NC 4» Kredits) in Plymouth in Südengfand, dem Ziel des Ozeanflugs Neufundland-Azoren- 

Lissabon —Plymouth. 


DIE OZEANFLÜGE. 


Von Oberftleutnant a. D. Siegert. 


Das transozeanische Luftwettrennen Amerika— England 
ist beendet. Ein Amerikaner darf den Ruhm für sich bean¬ 
spruchen, als Erster den Atlantic im Flugzeug überquert zu 
haben. Einem Engländer blieb es Vorbehalten, einen Monat 
später den amerikanischen Rekord dadurch völlig in den Schatten 
zu stellen, daß ihm die gleiche Leistung in ununterbrochenem 
Fluge ohne jede Zwischenlandung glückte. 

Nachfolgende Tabelle gibt ein Bild des Verlaufes: 


Amerikaner: 


Piloten 

Luftfahrzeugtyp 
___! 

Startort 
und Zeit 

Landungsort 
und Zeit 

Durchflogene 
Kilometer 
und Stunden 

Towers 

N C 1 

Kurtiß-Riesen- 
Flugboote mit je 
3 Liberty-Mo¬ 
toren zu je 420 
PS., 38 m Flü- 
gelspannung,21! 
m Länge, 6 In-l 
sassen 

H | 

400 km nördlich 
Fayal <Azoren> 
aufgefischt 
am 17. 5. 1919 ; 

16 km 



n 


Beifinger 

N C 3 

u 

= 8 
®' < 1 
"OB 

i 9 * , 

9s 1 
1 f 

Kurz nach dem 
Start aufs Was¬ 
ser niedergegan¬ 
gen und von! 
einem Torpedo-; 
boot aufgefischt ^ 


Read 

N C 4 

wie vor., aber 
mit 4 Motoren 

Horta (Azoren) 
17. 5. 1919 1* 
nachm. 

2500 km -14 Std. 19 Min. 
300 km- 2Std. 
1600km- 9Std.45Min. 

_—— 



OO; 

N? ! 
v-n | 

Punta Delgada 
(Azoren) 17. 5. 
1919 

Lissabon 27. 5. 
1919 

4400 km—26Std. reine 
Flugzeit 

? 

Luftschiff 

; N C 5 Starres System 
56000 cbm Gas- 
inhalt 

919 

Vor dem Start 
derVerankerung 
entrissen und im 
Meer geborgen : 



Engländer: 


Baynham 

; Normaler Martin-Syde- 
Doppcldecker, ein 285 PS. 
RoMs-Royce-Motor, 2 In¬ 
sassen 

St. Johns, Neufundland 

18. 5. 1919 4o nachm. 

Flugzeug kurz 
nach dem Abflug 
zertrümmert 


Hawker 

1 

Normaler Sopwith-Dop- 
peldecker, ein J50PS.Rolls- 
Royce-Motor, 13,7 m Flü¬ 
gelspannung, 10 m Länge, 
2 Insassen 

Am 19. 5. 1919 
50 Grad nördl. 
Breite, 29 Grad 
westl. Länge von 
dem dänischen 
Dampfer«Mary» 
halbwegs Neu¬ 
fundland-Irland 
aufgefischt 

! 1600km, 14Std. 30Min. 

Alcock 

J Vickers -Vimy Groß- 
; Flugzeug (Doppeldecker), 
zwei 350PS. Rolls-Royce- 
Motore, 21 m Flügel-1 
Spannung, 13 m Länge 

j 

St. Johns, Neu¬ 
fundland 15. 6. 
1919 6° nachm. 

Clifden (Irland) 
16. 6. 1919 10»! 
vorm. 

1 

|34Ö0km, 16 Std. 12Min. 


Aus dieser sehr ledern scheinenden Übersicht latsen sich 
außerordentlich lebendige Schlüsse ableiten j 


I. Der 

Amerika: 

1. Einsatz eines starken Sicher¬ 
heitskoeffizienten durch gleichzei¬ 
tigen Start von 4 Luftfahrzeugen. 

2. Bewußter Umweg über die 
Azoren mit geplanter Etappen¬ 
landung ausGründen der Vorsicht. 

3. Anlehnung an die großen 
Schiffsrouten. 

4. 4 Motore, die auch beim 
Ausfall eines oder zwei der¬ 
selben den Weiterflug gestar¬ 
teten. 

5. Zahlreiches Bordpersonal 
zur Ablösung der Steuerleute, 
Ausführung der Navigation und 
Wartung der Maschinenanlage. 

6. Verzicht auf große Ge¬ 
schwindigkeit zu Gunsten der 
Tragkraft und Inkaufnahme des 
großen, durch die Riesendimensio¬ 
nen bedingten Luftwiderstandes. 

7. Ein mit Futterpause auf 
langer Reise durchhaltendes 
Omnibuspferd. 

i II. Der 

Amerikaner: 

Weiterflug des N. C. 4 von 
Lissabon nach Plymouth. 

Vorführung des siegreichen 
Flugzeuges in England. 

Ausruhen|auf unvollständigen 
Lorbeeren. 


Maiflug. 

England: 

1. Verzicht durch die Zahl der 
Flugzeuge, die Wahrscheinlich¬ 
keit eines Erfolges zu erhöhen. 

2. Wahl der Vogelfluglinie 
unter Ausschaltung der gegebenen 
Stützpunkte Grönland - Island. 

3. Notlandungen, auf zu¬ 
fällige Anwesenheit eines Dam¬ 
pfers basiert. 

4. Hoffnung auf das Durch¬ 
halten eines Motors, trotzdem 
bei dessen Versagen der Flug 
zu Ende sein mußte. 

5. Nur 2 Personen auf engstem 
Raum bei schwierigster Hand¬ 
habungsmöglichkeit des be¬ 
schränkten Geräts. 

• 6. Verzicht auf jedes Gramm 
überflüssigen Gewichts zugunsten 
des Geschwindigkeitszuwachses 
und Beseitigung aller das Tempo 
ungünstig beeinflussendenOrgane. 

7. Ein auf halber Strecke 
infolge Überanstrengung zu¬ 
sammenbrechender Vollblüter. 

Juniflug. 

Engländer: 

Einsicht, daß die Chancen bei 
Anwendung e i n motoriger kleiner 
Flugzeuge zu gering sind. Da aber 
amStartort nur ein z w e i motoriges 
Großflugzeug verfügbar und die 
EhreEnglands auf dem Spiel stand, 
Beschluß, das mißlungene Unter¬ 
nehmen Hawkers zu wiederholen. 
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Die Ozeanflüge — Notizen 


Nr. 13/14 


Amerikaner: Engländer: 

Abtretung des «blauen Ban- Alles auf eine Karte, 
des* an England. Großer Schlag. 

Der Flug glückt. 

«Glück hat auf die Dauer nur der Tüchtige!* Aber noch 
mehr künden die uns zugänglich gewordenen Angaben über 
technische Einzelheiten. Nämlich in welch erheblichem Umfange 
eine Befruchtung der englischen und amerikanischen Ingenieure, 
Konstrukteure und Führer durch die deutschen Kriegserfolge 
im Entwurf, Bau und der Steuerung großdimensionierter Flug¬ 
zeuge stattgefunden hat. Überall wird das Studium der Beute 
und die skrupellose Verletzung der Patente sichtbar. 

In diesem Zusammenhänge ist bemerkenswert, daß die 
Franzosen als die Repräsentanten des Geburtslandes des Flug¬ 
wesens in dem Wettbewerb nicht aufgetreten sind, um so mehr, 
als ihnen der Ruhm der Kanal Überquerung durch Bleriot 1909 
und der Überfliegung des Mittelländischen Meeres durch Garros 
1914 gebührt. 

Die Motive zum Artikel 201 der Friedensbedingungen, 
der das Verbot einer Herstellung deutscher Luftfahrzeuge auf 
die Dauer von 6 Monaten enthält, treten hier klar zutage. 
Nachdem Frankreich seine führende Rolle im Flugwesen an 
Amerika und England abgetreten hat, will es nicht auch noch von 
uns auf den letzten Platz verwiesen werden. Das Eingeständnis 
seines Unvermögens ist so unverschleiert, daß der Luftverkehr 
Paris — Bordeaux lediglich mit unseren auf Grund des .Waffen¬ 
stillstandsvertrages ausgelieferten Großflugzeugen betrieben wird. 

Ein Blick auf die großen Wasserflächen als Magnete für 
den Anreiz zu ihrer Überfliegung: Mit Gruseln liest der Laie 
von dem kühnen Piloten, der einsam sich den Schrecken der 
unter ihm gebreiteten Wasserwüste aussetzt. Der Augur lächelt. 
Die Rekorde Landmanns und Böhms im 21* bzw. 24 Stunden¬ 
flug sind ungleich höher einzuschätzen als die Ozeanflüge. Eine 
Zwangslandung bei Nacht, mit den großen Betriebsstoffmengen 
auf festem Boden bedeutet, wenn nicht sicheren Tod, so doch 
schwere Knochenbrüche. Der Atlantik ist ein einziger riesiger 
Flugplatz. Hilfe ist aus großer Höhe bei Tag und Nacht 
weithin sichtbar. Bis die Insassen des Flugzeuges von einem 
Schiff aufgenommen werden, kann es sich stets schwimmend 
halten. Für den vorliegenden Fall war ein so ausgiebiger 
Torpedobootspatrouillendienst eingerichtet, daß das Gefahr¬ 
moment kaum in Betracht kam. 

Ist der Kurs erst einmal richtig abgesetzt, so ist die Navi¬ 
gation nach Kompaß und Sternen leichter als im Überlandflug. 
Schließlich kann man ja an Europa infolge Verorientierung 
kaum vorbeifliegen. 

Die Zukunftskonstruktionen werden auch die Handhabung 
der Steuerorgane erleichtern, sei es durch Rückkehr zu Zanonia- 
flügeln, sei es durch Verwendung von Kreiselstabilisatoren. 
Führer und Beobachter könpen alsdann wie früher in der 
«Taube* Skat spielen oder schlafen. Jedenfalls eher über Wasser 
als über Land. Nachdem ich glaube, solchermaßen einige Eis¬ 
bären aus der Sahara vertrieben zu haben, will ich ernsthaft 
die Bedeutung des Überfliegens von Wasserflächen erörtern: 

Wenn ich die Höchstgeschwindigkeit der Eisenbahn mit 
100 Stundenkilometern einsetze, so entwickelt das Flugzeug 


unternahm Anfang Juni einen Flug über die 
Der schweizerische Alpen und verband damit eine Filmaufnahme, 
Flieger Bider deren Verwertung den schweizerischen Heeres¬ 
fliegern zugute kommen soll. Über dem 
Matterhom, auf mehr als 5000 m, als nur noch wenige Meter des 
Films abzuwickeln waren, setzte der Motor aus/ es gelang aber Bider, 
das in der Luftlinie etwa 30 km entfernte Sitten zu erreichen und 
glatt zu landen. Auf den Antrieb Biders und des Ingenieurs Wild 
vornehmlich sind die Bestrebungen zur Ausgestaltung des schweize¬ 
rischen Luftturismus zurückzuführen. Die hierzu gebildete GeselL 
sdiaft arbeitet ausschließlich mit schweizerischem Kapital, Personal und 


in seiner heutigen Gipfelleistung 200 km, d. h. das doppelte 
Tempo. 

Gegenüber dem Wasserverkehrsmittel verschiebt sich aber 
das Verhältnis gleich um das Vierfache, selbst wenn ich einem 
Schnelldampfer 25 Knoten, d. h. rund 50 km in der Stunde 
zubillige. So tritt erst im Transozeanflug die gewaltige 
Konkurrenzkraft des Flugzeuges gegenüber dem Schiff 
in die Erscheinung, während in Europa besonders auf kleineren 
Strecken ein normal funktionierender Nachtschnellzugsverkehr 
von der Flugpost so leicht nicht aus dem Felde geschlagen wird. 

Columbus landete nach 70 tägiger Fahrt in Amerika. 
Der erste Dampfer von Amerika nach England im Jahre 1819 
brauchte 26 Tage. Der heutige Schiffsgeschwindigkeitsrekord 
steht auf 4 Tage. Die reine Flugzeit des N. C. 4 von Kon¬ 
tinent zu Kontinent belief sich auf 26 Stunden, die des sieg¬ 
reichen Engländers auf 16 Stunden 12 Minuten. Der Flug 
in Richtung der Erddrehung hat außerdem an ein Problem 
gerührt, gegen dessen Aufrollung die Jules Vemesche Pointe 
seiner Reise um die Welt in 80 Tagen stark verblassen wird. 
Demnächst etwas Näheres darüber. 

Bei aller Gegensätzlichkeit der Anschauungen,' auf denen 
Amerikaner wie Engländer ihren Flug aufgebaut haben, war 
ihnen eine Erkenntnis gemeinsam. Aussicht auf Gelingen 
bestand nur bei Ausnutzung der im Frühjahr auf den Flug¬ 
strecken vorherrschenden Westwinde, die den Flugzeugen etwa 
200 km Durchschnittstempo sicherten. Die Engländer waren 
somit gezwungen, ihren Start nach Amerika zu -verlegen. 

Auf 2 Dinge muß noch hingewiesen werden. Der Flug 
des Amerikaners erlitt auf den Azoren eine 10 tägige Unter¬ 
brechung infolge widriger Witterung, so daß der Zeitverbrauch 
zwischen Start in Amerika und Landung in Portugal sich etwa 
mit dem deckt, den ein normaler Ozeandampfer benötigt. 
Ferner haben alle konkurrierenden Flugzeuge natürlich zunächst 
nur ihr eigenes Gewicht mit dem nötigsten Personal und Betriebs¬ 
stoffen über das Meer getragen. Allein die erforderlichen Benzin¬ 
mengen geben den beiden Ozeanvögeln das Gepräge fliegender 
Tankanlagen. Von Mitnahme einer nennenswerten Nutzlast 
an Passagieren oder Paketpost war selbstverständlich keine Rede. 

Aber wenn wir uns vergegenwärtigen, daß dies ein Anfang 
war, in Konstruktion, Ausmaß und Leistung der Einbaum des 
Phöniziers gegen die im «Imperator* oder der «Lusitania* 
steckende Baukunst, dann können wir von der Weiterentwick¬ 
lung des Ozeanfluges noch ganz andere Wunderdinge er¬ 
warten. Allerdings nicht im Sinne des Verharrens bei passivster 
Resignation, wie es bei vielen, bei allzuvielen Deutschen heute 
üblich ist. 

Unsere Aufgabe besteht darin, die Leitgedanken der Ozean- 
flugkonkurrenteri zu koppeln und den berechtigten Vorzügen 
beider Systeme — mögen sie auch sich gegenseitig völlig aus¬ 
schließend erscheinen — Geltung zu verschaffen und zu verkörpern 
in einem Flugzeugtyp, wie er seit Jahren konstruktionstheoretisch 
als Forschungsergebnis der Arbeiten eines unserer hervorragendsten 
Fachmänner fertig daliegt. , 

Wer bringt den Mut, die Lust, Verantwortung und das 
Geld zum Bau auf? 

Warten heißt endgültig den Anschluß verpassen! 


Material, und als technischer Leiter ist der ehemalige Direktor einer 
ausländischen, deutschen Flugzeugfabrik in Aussicht genommen, der 
die ersten Flugzeuge für das schweizerische Heer gebaut hat. Die 
Hauptstützpunkte des Lufttdienstes werden Lausanne, Luzern, Lugano, 
Genf, Thun, Interlaken und Zürich sein/ doch sind auch Stationen in 
Locarno, St. Moritz und Montreux in Aussicht genommen. Bei 
IV* Mill. Fr. Kapital rechnet man mit einer Jahresausgabe von 
1,2 Mill. Fr. und für die Abschreibung der Flugzeuge zwei Jahre 
oder 500 Flugstunden. 

Leider ist Leutnant Bider am 7. Juli in Zürich tödlich ab$e- 
stürzt. 






Vidcers-Vimy-Doppeldecker mit zwei 250 Rolls-Royce-Motoren, mit dem der englische Kapitän AlcodT.und^LeutnantJJrown den ununterbrochenen 

Flug von Neufundland nach Irland ausführten <vgl. Text unten). 


ALCOCKS OZEANFLUG. 


Als zehnter in der Liste der Gemeldeten eingetragen, ist der eng-» 
lische Kapitän Alcock seinen Genossen zuvorgekommen. Man zieht 
unwillkürlich die Parallele mit dem ersten Kanalflug. Damals — es 
werden am 25. Juli übrigens 10 Jahre sein — fiel Latham zuerst ins 
Wasser wie nun Hawker, und erst dem Zweiten, Bleriot, blühte der 
Erfolg wie nun Alcodc. Er benutzte mit seinem Begleiter, Marine¬ 
leutnant Brown, einen Vickers-Zweidecker von 32 m Breite und 
14 m Länge mit zwei Rolls-Royce-Motoren zu je 250 PS. Die Reise 
ging so rasch vonstatten, daß man gar nicht dazu kam, für die Flieger 
Besorgnisse zu hegen. Diese stiegen am 14. Juni abends 4 Uhr 28 
Minuten in Neufundland auf und landeten am 15. Juni morgens 
um 8 Uhr 40 Minuten in Clifden (Irland). Für die 3600 km 
lange Strecke haben die beiden also 16 Stunden 12 Minuten gebraucht. 
Die Benzinbehälter faßten 3930 Liter und waren ganz gefüllt, so daß 
sich das Flugzeug nur mit Mühe erhob/ am Ziel jedoch waren nur 
zwei Drittel des Brennstoffvorrates verbraucht. Zeitweise befanden 
sich die Flieger in dichtem Nebel und mußten bis auf wenige Meter 
aufs Meer hinabgehen, um wieder das Gefühl für die Horizontale zu 
erhalten (zu diesem Zwecke wollen sie sogar einmal ein «Looping» 
ausgeführt haben?). Vier Stunden lang war das Flugzeug mit einer 
Eisschicht überzogen, und stundenlang flogen beide im Hagel, tranken 
Ale und Kaffee und aßen dazu Sandwiches und Schokolade — ihr ein¬ 
ziger Proviant für die ganze Strecke. Die ganze Zeit hindurch führte 
Alcock das Steuer. Er ist einer der älteren englischen Flieger, 1892 
in Manchester geboren und 1912 als Flieger geprüft. Nachdem er in 
«London-Manchester» den ^weiten Platz belegt hatte, wurde er im 
Kriege als Fluglehrer nach Eastwich geschickt, kam dann als Bombar¬ 
dierungsflieger in die Türkei, wurde infolge eines Motorschadens ge¬ 


fangen genommen und kehrte nach dem Waffenstillstand in die Heimat 
zurück. Sein Begleiter, Ingenieur Brown, ist 1886 in Glasgow ge¬ 
boren, war bei Kriegsausbruch Ingenieur in den Westinghouse-Werken, 
tat bei der Infanterie Kriegsdienst, kam 1915 als Beobachter in den 
Flugdienst, geriet aber in deutsche Gefangenschaft, wurde dann in der 
Schweiz interniert und 1917 wegen seines Gesundheitszustandes nach 
England zurückgeschickt. Beide erhielten den «Daily Mail»-Preis von 
10000 Pfund St. und wurden vom englischen König beglückwünscht. 
Im Anschluß an den Flug behauptete Lord Northcliffe, es werde die 
Zeit kommen,» da die Londoner Morgenblätter nachts in Newyork 
und die Newyorker Abendzeitungen am anderen Morgen in London 
ausgetragen würden. Dagegen äußerte sich Alcock, für die praktische 
Verbindung zwischen Europa und Amerika würde das Luftschiff besser 

als das Flugzeug Verwendung finden. 

• • 

* 

Das Flugzeug, in dem der englische Kapitän J. Alcock und Leut¬ 
nant Brown am 14./15. Juni er. ihren Siegesflug von Neufundland 
nach Irland über den Atlantik vollbrachten, gehört dem Vimy-Typ 
der englischen Firma V i c k er s an. Es ist mit zwei 250 PS Rolls-Royce - 
Maschinen versehen und fällt auf durch seine kleinen Abmessungen 
im Vergleich zu den anderen, nach den Vorschriften der englischen 
Regierung konstruierten Flugzeugen, die 2000 Pfund an Bomben tragen 
können. Die größte Höhe der Maschine beträgt 15 Fuß 3 Zoll, die 
Gesamtlänge 42 Fuß 8 Zoll, die Spannweite 67 Fuß, die Breite der 
Tragflächen 10 Fuß 6 Zoll. Das annähernde Gewicht des zum Kampf 
beladenen Flugzeuges, einschließlich vier Lewis-Geschützen mit Munition, 
der Bomben und drei Mann Besatzung, beziffert sich auf 12500 eng¬ 
lische Pfund. 


DER OZEANFLUG DES ENGLISCHEN LUFTSCHIFFES «R 34». 


Der englische, von uns neulich schon in Wort und Bild darge¬ 
stellte Luftkreuzer «R 34», der bis in viele Einzelheiten nichts als eine 
Nachbildung der von England heruntergeschossenen deutschen 
Kriegsluftschiffe ist und von Schottland am 2. Juli um 1 Uhr 
48 Min. abfuhr, ist am 6. Juli früh 9 Uhr 5 Min. auf dem Flugplatz 
Haxelhurst un der Ostküste von Long Island bei Newyork gelandet. 
Der deutsche Luftkreuzer «L 59» hat demgegenüber auf seinem Flug 
nach Carthum vom 21. —25. November 1917 und zurück mehr als 
1000 km mehr durchflogen und war über 30 Flugstunden unterwegs. 

Das englische Aluminium-Starluffschiff faßt etwa 56000 Raummeter 
Gas bei etwa 200 m Länge und 24 m größtem Durchmesser. Es 


besitzt in seinen 4 Gondeln 5 zwölfzylindrige Motoren von je 250 PS. 
Die Vorder- und Hintergondel hängen mittelschiffs, die beiden mittleren 
Gondeln rechts- und linksseitwärts der Schiffslängsachse nebeneinander. 
Die Führergondel ist mit der vorderen Maschinengondel zusammen¬ 
gefaßt. Das Schiff fuhr mit dem Ziel Atlantic City von seiner Halle 
East Fortune, Südost-Schottland, ab und trug Betriebsmittel für 
6 Tage, um mangels einer geeigneten Halle in Amerika den Rückflug 
evtl, sofort antreten zu können. Die Eigengeschwindigkeit beträgt 
etwa 110 Kilometer-Stunde, die Fluglänge nach Atlantic City ca. 
6000 km. Die an Bord befindliche Funkspruch-Einrichtung besitzt etwa 
1500 km Reichweite. «R 34» flog inzwischen nach England zurück. 


Die Summe der gegenwärtig ausgesetzten Flugpreise beträgt 
in Frankenwährung nahezu eine Million (der von Alcock gewonnene 
«Daily Mail»-Preis muß nun freilich davon abgezogen werden). Für 
den ununterbrochenen Flug von Newyork nach Paris oder umgekehrt 
hat ein in Newyork wohnender'Franzose, Raymond Orteig, 250000 Fr. 
ausgesetzt. Die portugiesische Regierung bietet dem ersten Flieger, 
der in sieben Tagen von Lissabon nach Rio de Janeiro gelangt, 
100000 Fr. an und die australische Regierung 250000 Fr. dem Ersten, 
der in dreizehn Tagen von England nach Australien fliegt. Dazu 
kommt der Betrag von 250000 Fr., den ein Herr Thomas Ince in 
Venise (Kalifornien) für den Flug von San Francisco nach Australien 


aussetzt. Gelangt der Flieger ohne Zwischenlandung bloß bis nach 
Hawai, so erhält er schon 125000 Fr. Um die 250000 Fr. der austra¬ 
lischen Regierung bewerben sich gegenwärtig Kingsford, Smith und 
Maddock, die am 14. Juni in Hounslow abgegangen sind, um über 
Paris, Rom, Basra, Kalkutta, Rangoon und Batavia Port Darwin in 
Australien zu erreichen. 

Vier amerikanische Havilland-»Heeresflugzeuge haben von 
Washington aus einen Rundflug von 5300 km ausgeführt, der sie zum 
Golf von Mexiko und zum Pazifischen Ozean führte und zur Über¬ 
setzung von mehr als 4000 m hohen Bergketten zwang. Die reine 
Flugzeit betrug 32 : 20 bei einem Stundenmittel von 160 km. 
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10 Jahre deutschen Flugwesens 


Nr. 13/14 


10 JAHRE DEUTSCHEN FLUGWESENS. > . 


Der 12. Januar 1909 brachte zum ersten Male eine Mel» 
düng über einen Flug eines deutschen Flugzeugs. Hans Grade 
hatte mit einem Dreidecker einen Sprung von 17 m auf dem 
Exerzierplatz in Magdeburg gemacht. Bemerkenswert ist, daß er 
dabei auch einen selbstkonstruierten Motor in dem selbstgebauten 



Abb. 1. Grade» Eindecker mit 30 PS Grade »Zweitaktmotor. Der Führer 
sitzt in einem zwischen Fahrgestell und Flügel hängenden Sitze. 


Flugzeug verwendete. Er war damit — von Men Brüdern 
Wright in Amerika, die schon 1903 das Problem des Motor» 
Auges gelöst hatten, aber in Europa noch nicht anerkannt wurden, 
abgesehen — der erste Konstrukteur, der Flugzeug und Motor 
selbst konstruiert hatte. Am 12. November 1906 schon war dem 
Brasilianer Santos Dumont in Bagatelle bei Paris der erste 
Sprung geglückt, wobei er einen 50 PS Antoinette »Motor ver» 
wendete. Wenn man bedenkt, daß Santos Dumont damals 
schon seit Jahren sich dem Motorluftschiffbau und dem Frei» 
ballonwesen gewidmet hatte, so kann es nicht verwundern, wenn 
er bei seinen Flugzeugversuchen eher zum Ziele kam. Allerdings 
wurde dann in Frankreich die ganze Bewegung für das Flugwesen 
mehr gefördert und finanziell unterstützt als bei uns. Daher 
konnten dort schon im Jahre 1908 ganz beträchtliche Erfolge erzielt 
werden, Überlandflüge bis zu 30 km von Farman und Bleriot. 

Da der Deutsche immer das lieber glaubt, was vom Aus» 
land kommt, so wirkten Zipfels sehr klägliche Flugversuche auf 
dem Tempelhofer Feld im Februar 1909, die glänzenden 
Leistungen Orville Wrights im August 1909, wobei er in 
Döberitz 1 V 2 Stunden fiog, und die Vorführungen von Latham 
auf Antoinette»Eindecker, der es auf 1 Stunde Flug und zu 
dem ersten Überlandfiug (Tempelhof»Johannisthal) in Deutschland 

•> Dem Bericht über die Entwicklung des französischen Flugwesens im Dezemberheft 
1918 lassen wir hier einen kurzen Überblick über die 10 ersten Jahre der deutschen 
Flugtechnik folgen. 


brachte, sehr befruchtend und anregend. Neben Gastrollen 
von Farman, Rougier, de Caters, Bleriot u. a. zeigten doch 
auch schon die deutschen Flieger im Laufe des Jahres, daß sie 
erfolgreich arbeiteten. Am 30. Oktober gewann Hans Grade 
auf seinem einsitzigen Eindecker (Bild 1) den Lanzpreis und er» 


r - - 



Abb. 2. 35 PS Wright»Doppeldccker mit zwei Propellern im Fluge mit 
zwei Insassen. 


reichte am 15. November schon eine Flugzeit von 54 l /2 Minuten. 
Neben ihm betätigten sich verschiedene Wright» Flieger (Bild 2), 
allen voran Kapitän Engelhardt, der am 13. Oktober 9 Minuten 
lang, am 29. Oktober bereits 1 Stunde 6 1 /* Minuten und am 
5. November 1 Stunde 53 Minuten lang fiog und dabei einen 
deutschen Höhenrekord von 120 m (!) aufstellte (Bild 2 a). 

Das Jahr 1910 brachte größere Leistungen außer von den 
Genannten von Euler in Darmstadt, von Grulich in Johannis» 
thal, der mit dem Harlaneindecker eine interessante Bauart her¬ 
ausbrachte, von Behrend auf Schultze » Herford » Eindecker und 
vor allem von Emil Jeannin auf dem nach französischem Vor¬ 
bild gebauten Doppeldecker der Aviatikwerke in Mülhausen 
im Elsaß. Von besonderer Bedeutung wurde Illners Erscheinen 
mit der Etrich »Taube in Johannisthal zur Herbstflugwoche, wo 
dann Rumpler deren Herstellung in Deutschland übernahm. 
Durch Hirth wurde dieses Flugzeug bald von Erfolg zu Erfolg 
geführt, so daß alle deutschen Eindeckerarten durch die Tauben» 
Flugzeuge (Bild 3) verdrängt wurden, die von nicht weniger 
als etwa 12 verschiedenen Firmen gebaut wurden! 

Daneben entwickelte sich aber der deutsche Doppeldecker 
in eigener, nicht wenig erfolgreicher Weise. Anfang 1910 noch 
rasselten Ungetüme nach französischer Bauart durch die Luft, 
die man auch schon Flugzeuge nannte. Wenn sie zwar schon 
das erste Stadium des «Kasten»»Drachenfliegers von 1909 (Bild 4) 
überwunden hatten, bei dem noch durch senkrechte Zwischen» 



Abb. 1 b. Späterer Gerade-Eindecfcer mit Sitz zwischen den Tragflächen 

in bootsförraiger Carosserie und 50 PS Motor. Abb.^2a. Spätere Bauart des Wright-Doppeldeckers mit 50^PS Motor. 
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Abb. 3. Start einer Rumpler-Taube 1910 in Johannistal. 


flächen jegliche Aussicht nach der Seite benommen war, so 
waren sie, vor allem infolge der das vordere Höhensteuer 
tragenden Auslegergerüste, doch nichts weniger als elegant und 
schnittig <Bild 5). Immerhin war man bei uns sofort bemüht, 
einige Verbesserungen einzuführen. So stellen wir auf Bild 5 
an einem der ältesten Albatros-Doppeldecker schon eine schuh- 
artige Umkleidung des Führersitzes dar. Wer nur unsere heutigen 
komfortabeln Flugzeuge kennt, kann sich kaum eine Vorstellung 
davon machen, wie man damals, auf der Vorderkante der unteren 
Fläche sitzend <Bild 6>, die Beine ins unendliche Luftmeer hinaus¬ 
streckte, und wie so einsam und selbständig die Betriebsstoff¬ 
behälter in der Gegend saßen. Auf diesem Bild ist nun noch das 
Aggregat des kleinen Umlaufmotors halb verdeckt, so daß man 
von der ganzen Kraftanlage kaum etwas sieht. Das waren 
noch andere Zeiten, wo man 35 — 50 PS einbaute und auf dem 
unteren Tragdedc sitzend dahingondelte, in ganzer Körpergröße 
dem Luftstrom freigegeben. Um das Drehmoment oder ungleiches 
Gewicht der Flügelseiten auszugleichen, wickelte man damals noch 
Bleiband um den äußersten Stiel! Und auf ein bißchen mehr 
oder weniger Spiel in den Steuerzügen kam's auch noch nicht an! 

In Frankreich hatte man früh den schönen leichten Gnome- 
Motor, und auch der luftgekühlte Renault-Motor (daneben die 
Anzani-Motoren) erwies sich als für Flugzeuge recht brauchbar. 
Bei uns fehlte es aber daran, bis durch den Flug moto re n-Wett¬ 
bewerb, zu dem der deutsche Kaiser 250UJ M. stiftete, uns 
die Bauarten der 100 PS Mercedes- und Benzmotore gegeben 
wurden. Maybach entwickelte seine Motoren erst mit den 
Zeppelinluftschiffen. Bis diese Motoren gebrauchsfertig waren, 




f 



Abb. 4. Früheste Doppeldecker-Bauart, sogen. Kastendradien-Flugzeug/ 
zwischen'den oberen und unteren Flächen und in der Schwanzzelle senk¬ 
rechte Seitenflächen. ' 


stand bei uns fast nur der 50 PS Argus-Automobilmotor zur 
Verfügung dem fast alle ersten deutschen Flugerfolge mit zu 
danken waren. Nachdem wir nun aber einmal in den neuen 
Benz- und Mercedes-Flugmotoren Motorentypen besaßen, die 
denen des Auslands meist überlegen waren, nahm das deutsche 
Flugwesen, ganz besonders der Doppeldeckerbau, einen un¬ 
geahnten Aufschwung. So kam es, daß Frankreich, das doch 
eine zwei Jahre ältere Flugzeugindustrie besaß, Ende 1913 weit 
von uns überflügelt war, von England mit seinen flugtechnischen 
Mißerfolgen gar nicht zu sprechen. Der Geschwindigkeitsrekord 
für kleine Sportflugzeuge blieb zwar bei Frankreich. Deutschland 
aber fielen durch die Leistungen eines Basser, Landmann, 
Oelerich, Stöffler, Schlegel und Schirrmeister folgende Weltrekorde 
zu: Dauerflug über 20 und 24 Stunden ohne Unterbrechung/ 
Höhenrekord mit 7600 m Höhe,* größte an einem Tag zurück¬ 
gelegte Flugstrecke <2200 km in 24 Std. mit Zwischenlandungen)/ 
längster Flug <1600 km ohne Zwischenlandung) und Passagier¬ 
flugrekorde mit 1 und 2 Fluggästen. Die Zuverlässigkeit hatte 
damals schon in Deutschland einen außerordentlich hohen Grad 
erreicht, worüber die glänzend organisierten Prinz-Heinrich-Flüge 
<wie auch nur ähnliche nirgends im Ausland veranstaltet wurden) 
ein beredtes Zeugnis ablegten. In Deutschland wurde zuerst 



Abb. 5. Deutscher Albatros-Doppeldecker aus dem Jahre 1910. 


der Nachtflug gepflegt, was die Welt damals in Staunen ver¬ 
setzte. Vor allem (die Franzosen sahen die Überlegenheit der 
deutschen Flugtechnik in jeder Hinsicht mit neidischen Blicken 
und organisierten heimlich ihre Fliegerei zu einem groß 
angelegten Überfall auf Deutschland. Im Frühjahr 1914 
wurden dauernd ausgedehnte Erkundu ngsflüge in Ge¬ 
schwadern an der ganzen Grenze durch ge führt, in 
Nancy, Toul, Epinal und Reims Militärfliegerlager er¬ 
richtet, wie sie die Welt noch nie sah. Nur allzubald sollte 
man erfahren, daß diese Einrichtungen in den Plan des gegen 
Deutschland beabsichtigten Feldzuges eingefügt waren! 

Das war das Vorspiel zum 4. August 1914! Was seither 
geschah, ist im großen ganzen bekannt. Selbst nach 4^2 jähriger 
Kriegsdauer waren wir den 25 gegen uns verbündeten Staaten 
sowohl in der Konstruktion, als auch in der Verwendung unserer 
Flugzeuge ebensosehr überlegen, wie unsere Fliegeroffiziere 
auch für unsere Gegner vorbildlich waren. Noch bis in die 
letzten Wochen hinein mußten die feindlichen Flieger zugeben, 
daß ihnen die deutschen Fliegeroffiziere die Lehrmeister waren. 
Die Bezeichnungen «Boelckeschwung», «Immelmannflug» usw., 
die bei unseren Gegnern üblich waren, zeugen hiervon. Aber 
auch gegen das, was unsere Bombenflugzeuge geleistet haben, 
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Abb. 6. Henry Farman mit seinem Doppeldecker <50 PS Gnöme* Motor) 
vor dem Start zum 3 Stundenflug in Johannistal. 


blieben die Unternehmungen der feindlichen Bombenflugzeug¬ 
geschwader weit zurück. 

10 Jahre lang hat die deutsche Flugzeugindustrie mit einem 
Erfolg und einer Tatkraft gearbeitet, wie es eben nur in Deutschland 
— aber nur in Deutschland von vor November 1918 — möglich 
war! Unsere Feinde wußten, wie überlegen und erfolgreich unsere 
Flugzeuge waren, daher mußten wir so viele davon ausliefern, 
um den Gegnern Lehrbeispiele in die Hand zu geben. Wir 
werden die Folgen in den nächsten Monaten schon sehen. Und 
im selben Maße, in dem wir unseren Feinden helfen, deren 
Flugwesen und Industrie zu heben, haben wir die unsrige ein¬ 
gebüßt, und die letzten Hoffnungen auf Erholung wurden uns 
durch die Forderungen der Entente zunichte gemacht. Dunkel 
steht die Frage des deutschen Flugwesens vor uns. Nach 
10 Jahren fleißiger Arbeit, mutigen Fliegens und kraftvollen 
Fortschrittes müssen wir die junge Pflanze der Flugtechnik in 
ein Treibhaus retten vor Stürmen und Wettern und still im 
Verborgenen am Leben zu erhalten suchen, bis sie wieder ein¬ 
mal lebensfähiger und Neuland gewonnen werden wird, auf das 
sie verpflanzt werden kann. Ob sie aber nochmals so zur 
Blüte kommen und solche Früchte tragen wird, wie in den ver¬ 
gangenen 10 Jahren, das ist die Frage. Aufgabe derer, die nicht 
in der Verblendung der Arbeiter, sondern klaren Blickes leben, ist 
es, der jungen Pflanze zu warten und sie zu pflegen, ihre neuen 
Schößlinge zu okulieren und diese zum Licht emporwachsen zu 
lassen, gemäß dem alten Fliegergrundsatz: «Per aspera ad astra*. 

Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 


NEUE AUSLÄNDISCHE HÖHENREKORDE. 


Die Fliegeroffiziere Hauptmann Lang, ein Australier, und Leut¬ 
nant Blowes, Kanadier, erreichten bekanntlich, wie berichtet, seinerzeit 
bei einem von Ipswich aus unternommenen Flug eine Höhe von 30500 
englische Fuß oder ziemlich 10000 m. Über den schon Anfang Januar 
ausgeführten Flug liegt erst jetzt eine Schilderung des Hauptmanns 
Lang mit bemerkenswerten Einzelheiten vor, woraus hervorgeht, daß 
das benutzte Flugzeug ein gewöhnliches englisches Bombardementsflug¬ 
zeug größerer Art, ein De Havilland 9 mit 450 PS-Napiermotor, war. 
Der Flug war außerordentlich sorgfältig vorbereitet worden, und etliche 
Wochen hindurch hatten die Flieger weder Alkohol noch Tabak an¬ 
gerührt. Da man in den höheren Luftschichten mit strenger Kälte rech¬ 
nete — was auch zutraf —, gingen die Flieger bei der Bekleidung gründ¬ 
lich zu Werke. An den Füßen hatten sie nicht weniger als 5 Paar Strümpfe, 
zuerst 2 von Seide und darüber 3 Paar wollene, sowie hohe Stiefel, 
die mit Schafwolle gefüttert waren. Auf dem Leibe hatten sie eine 
mit Pelz gefütterte Polartracht und 3 Wolljacken. Dazu kamen Pelz¬ 
mütze und dicke Handschuhe mit elektrischen Wärmeapparaten, die mit 
einer Akkumulatorbatterie in Verbindung standen. Die Abfahrt erfolgte 
gegen 12 Uhr mittags bei einem beschwerlichen Sturm, der das Flug¬ 
zeug während der ganzen ersten 8000 Fuß erbeben machte. Das Flug¬ 
zeug stieg in großen, regelmäßigen und recht steilen Kreisen aufwärts, 
wurde aber bei der genannten Höhe an yarmouth vorbei etwa 40 km 
übers Meer getrieben. In dieser Höhe war das Wetter besser. In 
10000 Fuß Höhe, die das Flugzeug 25 Minuten nach der Abfahrt 
erreichte, wurden die Flieger wieder von einem Sturm überrascht, 
dagegen gestaltete sich das Wetter in größeren Höhen beständig besser. 
Die Arbeit der Flieger war anstrengend. Leutnant Blowes hatte bei 
jedem Abstand von 1000 Fuß Beobachtungen über Temperatur¬ 
veränderungen, Geschwindigkeit des Flugzeugs und Umdrehung des 
Motors, Temperatur des Wassers und Öls im Flugzeug, Druck und 
Zulauf des Petroleums auszuführen, sowie genau auf Lage und Be¬ 
wegungen des Fahrzeugs zu achten, während Hauptmann Lang das 
Flugzeug führte und auf einem an seinem rechten Schenkel fest¬ 
geschnallten Bretr die gemachten Beobachtungen niederschrieb, ohne die 
die Fahrt wenig Wert gehabt hätte. In 27000 Fuß Höhe stellte sich 
wieder Sturm ein. Etwa 1000 Fuß höher signalisierte Lang an Blowes 
nach mehr Saucrsroff, da sein eigener knapp zu werden begann. In¬ 


dessen erhielt er trotz aller Bemühungen keine Antwort, und er merkte, 
daß Leutnant Blowes das Bewußtsein verloren hatte. Dies hatte jedoch 
seinen guten Grund, indem Blowes' Verbindung mit dem Sauerstoff¬ 
behälter eine Störung erfuhr, als Blowes seinem Kameraden eine 
schriftliche Mitteilung überreichen wollte. Von 28000 Fuß Höhe an 
war auch Lang übel daran und führte seine Obliegenheiten ganz 
mechanisch aus, bis der Motor in 30500 Fuß Stillstand, da der dünne 
Luftdruck bewirkte, daß die Druckpumpen nicht arbeiteten. Zu diesem 
Zeitpunkt herrschte eine Temperatur von 56 Grad Celsius unter Null. 
Nach einer Fahrt von 66 Minuten, 15 Sekunden seit dem Beginn 
waren die Flieger wieder wohlbehalten am Ausgangsplatz angelangt. 

Seitdem Farman und Latham im Herbst 1908 bis auf 25 und 
50 m kamen und Orville Wright im September 1909 in Berlin 172 m 
Höhe erreichte, hat das Flugzeug eine Höchstleistung nach der anderen 
vollbracht. Die ersten 1000 m vollbrachte Latham Anfang 1910 mit 
einem Dreidecker. Der erste, der auf 4000 m kam, w r ar der Deutsche 
Hirth. Garros konnte Ende 1911 einen Höhenflug von 5801 m voll¬ 
bringen, während Oelerich in Leipzig im Juli 1914 8150 m erreichte, 
welche Höchstleistung über 4 Jahre hindurch unerreicht blieb, bis sie im 
Oktober 1918 von dem amerikanischen Hauptmann Schroeder <8815 m> 
übertroffen wurde. Schon nach kurzer Zeit ist nun auch dessen Leistung 
übertrumpft worden durch die Rekordflüge (9620 m> von Oberleutnant 
Diemer, München. 

Am 10. Mai w'urde mit einem 300 PS Hispano-Suiza-Spad- 
Doppeldecker in Villacoublay ein neuer französischer Höhenrekord 
mit 8400 m aufgestellt. Bisher betrug der Höhenrekord in Frank¬ 
reich 7950 m. 

. Der Höhen Weltrekord ist am 14. Juni zum drittenmal von 
Leutnant Casale, der am 20. Mai schon 8900 m erreicht hatte, ver¬ 
bessert worden (angeblich 10000 m?). Eine Woche zuvor harte 
Lecointe den Rekord auf 9500 m gebracht (?). Um 9 Uhr vormittags 
stieg er in Issly-les-Moulineaux auf und landete nach 1 Stunde 
55 Minuten, nachdem er in der Höhe angeblich eine Temperatur von 
50 Grad unter Null getroffen hatte. Sein Flugzeug ist ein Nieuport- 
Zw'eidecker mit 300 PS Hispano-Suiza-Motor. Einige Tage zuvor hat 
Madame de la Roche, die bekannte Vorkriegsfliegerin, mit 4480 m 
auf Caudron mit Rhone-Motor den «Damenrekord* verbessert. 
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DER ENTWURF DER INTERNATIONALEN LUFTFAHRT¬ 
KONVENTION. 

Übersetzt durch Major von Tschudi. 


Die amerikanische Zeitschrift «Automotive Industrie» vom 10. April 
1919 enthalt den Entwurf der Internationalen Luftfahrt-Konvention, 
die für die deutsche Luftfahrt von großer Bedeutung ist, und 
schreibt, d. h. anscheinend gibt sie einen französischen Text wieder, 
einleitend: 

«Das Ende des Krieges eröffnet neue Aussichten für die Zivil¬ 
luftfahrt. Eine große Zahl von Maschinen und Führern werden fried¬ 
licher Tätigkeit zurückgegeben und sind bereit, die Bewegung in der 
Luft in allen ihren Formen in Belgien, Frankreich, Großbritannien, 
Italien und den Vereinigten Staaten zu entwickeln. Flugzeuge und 
sogar Luftschiffe werden sicherlich eine wertvolle Hilfe für Tourismus, 
Handel, öffentlichen Dienst usw. sein. 

Großbritannien, welches fürchtete, seine Privilegien als Insel zu 
verlieren, scheint die Erfindung zunächst nicht zu begrüßen. Nun aber 
ist es in der Entwicklung der Luftfahrt sehr interessiert geworden. 
Frankreich, welches der Sitz der ersten internationalen Konferenz war, 
die im Jahre 1910 so schwierige juristische Probleme zu lösen suchte, 
muß in seinem und der anderen Nationen Nutzen das Werk wieder 
aufnehmen, welches es so erfolgreich 8 Jahre vorher begonnen hatte. 
Eine solche Aufgabe ist ihm zugewiesen durch die Entscheidung des 
interalliierten Parlaments, das in London im letzten November tagte. 
Im Jahre 1910 verursachte Großbritanniens Zögerung, daß die Kon¬ 
ferenz auf spätere Zeiten vertagt wurde, und daß kein anderes Er¬ 
gebnis, als ein unUnterzeichneter Entwurf einer internationalen Kon¬ 
vention gezeitigt wurde. Heute hat Großbritanniens Widersprucch 
aufgehört. Der Text von 1910, der zu sorgsam ins einzelne ging, 
kann eine kürzere Form erhalten. Ferner hinderte zu damaliger Zeit 
Mangel an Erfahrung die Festsetzung bestimmter Regelungen. Heute 
indessen können die notwendigen Festsetzungen erfolgen. 

Im Jahre 1910 waren auf der Konferenz vier Mächte, die heute 
Frankreichs Feinde sind, zugleich mit Dänemark, den Niederlanden, 
Schweden und der Schweiz. Es kann keine Rede davon sein, die 
ersten, vier wie die fünf anderen und die Neutralen wie Belgien, Groß¬ 
britannien, Italien, Portugal, Rumänien und Serbien zu behandeln/ die 
gegenseitige Freiheit der Luftfahrt kann nur gewährt werden bei 
Vorhandensein vollen Vertrauens zu denjenigen Staaten, die allein 
durch Krieg zum Sieg ihre Beziehungen zueinander gefestigt haben. 
Nur die europäischen alliierten Nationen, die im Jahre 1910 auf der 
Konferenz vertreten waren, und die Vereinigten Staaten von Amerika 
werden zum Meinungsaustausch eingeladen an dem Tage des Sieges, 
das erste große Konventionsgesetz für die Luftfahrt wird ins Leben 
treten. Später können Neutrale sich anschließen. Dann werden die 
Friedensverhandlungen darüber entscheiden, in welchem Umfang <Jie 
Konvention auf die verschiedenen Feinde Ausdehnung finden kann. 

In diesem Gedankengange hat die interministerielle Kommission 
für Zivilluftfahrt, die nicht auf den Waffenstillstand gewartet hat, um 
die Frage in Behandlung zu nehmen, das folgende Programm für eine 
Konvention aufgestellt, das als eine Grundlage für den Meinungs¬ 
austausch in Paris zwischen den europäischen Alliierten und den 
amerikanischen Verbündeten dienen soll.» 

Bestimmungen für die Luftfahrt. 

Interministerielle Kommission für Zivilluftfahrt. 

Projekt der internationalen Konvention betf. Luftfahrt. 

(Dieses Projekt srurde einstimmig angenommen in der Sitzung am 13. November 1918.) 
Anmerkung des Übersetzers: Unter «angenommen» ist wohl zu verstehen, daß das 

Projekt Zustimmung fand, nidit aber, daß das Projekt Gesetz geworden ist. 

Artikel I. Nur Luftfahrzeuge, die Bürgern eines der vertrag¬ 
schließenden Staaten gehören und den nachfolgenden Bedingungen ent¬ 
sprechen, sind ermächtigt, über die Gebiete der vertragschließenden 
Staaten zu fliegen. Sie müssen: 1. ordnungsgemäß in einem der ver¬ 
tragschließenden Staaten registriert sein gemäß den Vorschriften Anlage A/ 

2. eine Fluglizenz besitzen gemäß den Vorschriften Anlage B/ 

3. geführt werden durch Angehörige eines der vertragschließenden 
Staaten und versehen sein mit technischen Zertifikaten und Lizenzen 
gemäß den Bestimmungen der Vorschrift Anlage C. 

Das Original oder eine beglaubigte Kopie eines jeden dieser 
Dokumente muß immer an Bord mitgeführt und auf Verlangen vor¬ 
gezeigt werden. 

Artikel II. Jedes Luftschiff muß ein Bordbuch mitführen und 
eine Liste der beförderten Personen, Waren und Gegenstände/ dieses 


Bordbuch muß gemäß den Vorschriften der Bestimmungen Anlage D 
geführt werden. 

Artikel III. Jedem Staate steht es frei, Privatpersonen, gleich¬ 
gültig, welcher Nationalität, gemäß seinen eigenen Strafandrohungen 
zu verbieten, gewisse Zonen seines Gebietes zu überfliegen. Vorherige 
Nachricht muß den anderen vertragschließenden Teilen gegeben werden. 

Artikel IV. Ohne besondere Ermächtigung ist es verboten, 
photographische'Apparate, Kriegsgeräte oder Munition oder andere 
gefährliche Explosivstoffe mitzuführen. 

Artikel V. Nur auf Grund besonderer Ermächtigung dürfen 
Militär-Luftfahrzeuge vertragschließender Staaten das Gebiet anderer 
vertragschließender Staaten überfliegen. 

Artikel VI. Im Kriegsfall haben die Festsetzungen der vor¬ 
liegenden Konvention keinen Einfluß auf die Handlungsfreiheit der 
vertragschließenden Staaten. Dies gilt sowohl für kriegführende unter¬ 
einander als auch für neutrale gegen kriegführende. 

Artikel VII. Bei der Führung von Luftfahrzeugen müssen die 
Vorschriften Anlage E befolgt werden. 

Artikel VIII. Die vertragschließenden Staaten verpflichten sich, 
alle Maßnahmen zu ergreifen in bezug auf Gewährung von Hilfe für 
Luftfahrzeuge bei deren Landungen, besonders im Falle von Not¬ 
landungen. 

Artikel IX. Die gegenwärtige Konvention beeinträchtigt eine 
besondere Regelung durch die vertragschließenden Staaten nicht, so¬ 
lange diese Regelung sich außerhalb der Klauseln der Konvention 
bewegt. Besondere Übereinkünfte regeln die Fragen betreffend Zoll, 
Flugplätze, Hygiene usw. 

Artikel X. Die gegenwärtige Konvention findet Anwendung 
auf alle Kolonien, Besitzungen oder Protektorate. 

Artikel XI. Dritte können in die gegenwärtige Konvention 
aufgenommen werden unter der Bedingung, daß die vertragschließenden 
Staaten einstimmig für die Aufnahme sind. 

Artikel XII. Die gegenwärtige Konvention tritt in Kraft zu 
gleicher Zeit mit dem Austausch der Vollziehungsurkunden. Dieser 
wird spätestens innerhalb 6 Monaten stattfinden. Die Vollziehungs¬ 
urkunden werden in den Archiven des französischen Auswärtigen 
Amtes deponiert. 

Artikel XIII. Technische Konferenzen sind auf Verlangen von 
wenigstens V* der vertragschließenden Staaten abzuhalten/ sie können 
zur Prüfung der Abänderungen der der gegenwärtigen Konvention 
beigefügten Vorschriften führen. 

Artikel XIV. Die gegenwärtige Konvention kann nicht vor 
Ablauf von drei Jahren, beginnend von der Unterzeichnung, gekündigt 
werden. Die Kündigung betriffr nur den Staat, der sie notifiziert, 
und zwar erst ein Jahr nach der Kündigung. 

Anlage A. 

Bedingungen für die Eintragung. Der Name, Vorname, • 
die Nationalität und der Wohnsitz des Eigentümers und Erbauers 
sind in ein Register einzutragen. Die Registrierung hat in lateinischen 
Buchstaben zu enthalten: 1. Die Anfangsbuchstaben <einer oder zwei) 
der Nationalität des Eigentümers und z^rar ^ie folgt: Belgien B/ 
Vereinigte Staaten US/ Frankreich F,- Groß-Britannien GB/ Italien J/ 
Portugal PG/ Rumänien R/ Serbien SB,- 

2. in kleinen Buchstaben eine Angabe über die Art des Luftfahr¬ 
zeuges, und zwar: a> für Flugzeuge, b) für Freiballone, c> für Luftschiffe. 

3. Zahlen und Buchstaben der zugeteilten Registernummer des 
Luftfahrzeuges. Beispiel: «US a 101 G». Die Buchstaben und Zahlen 
des Eintragungszeichens eines Luftfahrzeuges müssen wenigstens 45 cm 
hoch sein. Ihr Abstand muß 7* ihrer Höhe betragen und ihre Dicke 
7« ihrer Höhe. Sie müssen in Schwarz auf weißem Untergrund sich 
befinden. Für ein Luftschiff oder einen Ballon: auf dem oberen Teil 
der Hülle, unter der Gondel und auf beiden senkrechten Seiten der 
Gondel. Für ein Flugzeug auf der Oberseite der obersten Tragfläche, 
aiif der Unterseite der untersten Tragfläche und auf beiden Seiten der 
Seitensteuerflächen oder auf jeder der Außenseiten dieser Steuerflächen. 
Die Staaten haben einander eine Liste ihrer Eintragungen auf dem 
Wege über die französische Regierung zuzusenden. 

Anlage B. 

Die Zulassungsbescheinigung zum Luftverkehr. Die 
Zulassungsbescheinigung wird nur gewährt auf Grund ausreichender 
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Prüfungen, die in Gegenwart von öffentlichen Beamten oder ertnäch- 
tigten Luftfahrer-Vereinigungen, die einem der vertragschließenden 
Staaten angehören, stattfinden. Die Zulassungsbescheinigung hat die 
folgenden Angaben zu enthalten: Name oder Firma und Wohnort 
des Erbauers/ Ort und Jahr der Herstellung/ Nummer oder anderes 
Identitätszeichen, welches der Maschine durch den Erbauer gegeben ist/ 
charakteristische Eigenschaften des Luftfahrzeugs, nämlich: 

Für Freiballone: 1. Ausmaße der Hülle (Durchmesser, Um¬ 
fang, Rauminhalt). 2. Durchmesser der Füllansatzöffnung. 3. Stoff¬ 
art der Hülle. 4. Anordnung von Manövrier- und Füllöffnung. 
5. Gewicht der Hülle, des Netzes und der Gondel. 

Für Motorluftschiffe: 1. Betreffend die Hülle: Form und 
Hauptausmaße. 2. Betreffend Gondeln: Zahl, Ausmaße, An- 
bringungsstelleh. .3. Betreffend Motoren: Zahl und Art der 
Zylinder, Durchmesser, Kolbenlängen, Normalkraft und Betriebsstoff¬ 
verbrauch. 4. Betreffend Tanks: Zahl, Art, Rauminhalt. 5. Be¬ 
treffend Propeller: Art, Zahl, Ort, Durchmesser. 6. Betreffend 
Seite ns teuer: Anordnung, Art, Zahl, Ort. 7. Betreffend Flossen: 
Anordnung, Zahl, Ort. 8. Bedarf an Besatzung für die Führung 
des Luftschiffes. 

Für Flugzeuge: 1. Modell der Maschine. 2. Tragflächen: Zahl, 
Ausmaße. 3. Motoren, 4. Tanks, 5. Propeller, 6. Steuer, 7. Flossen, 
8. Landungseinrichtungen, 9. Ausstattung (ebenso wie für Luftschiffe). 
10. Nutzgewicht (abzüglich Betriebsstoffe, Zubehör und Besatzung), 
d. h. Nutzgewicht für Passagiere und Güter. 11. Geschwindigkeit in 
der Wagerechten in 1000 m Höhe. 12. Zeitbedarf für den Aufstieg 
(leer und mit voller Ladung) auf 1000, 2000, 3000 m usw. 13. Höchste 
Steighöhe (leer und mit voller Ladung). 14. Mannschaftsbedarf für 
die Führung des Luftschiffes. 

Jede Abänderung, die am Luftfahrzeug vorgenommen wird, muß 
der zuständigen Behörde mitgeteift werden. Die von öffentlichen Be¬ 
hörden vorgenommenen Besichtigungen zum Zwecke der Prüfung der 
Navigations-Bedingungen von Luftfahrzeugen sind in dem Zertifikat 
zugleich mit Ausbesserungen und Abänderungen aufzuführen. 

Anlage C. 

Die Zulassungsbescheinigung für Personal. Jedes Mit¬ 
glied der Besatzung (Führer, Ingenieur oder anderer Spezialist) muß 
mit einem besonderen Zertifikat gemäß dem angeschlossenen Muster 
versehen sein, ein solches wird ihm ausgestellt nach theoretischer und 
praktischer Prüfung durch die zuständigen Behörden des Staates, zu 
dem der Betreffende gehört. Dieses Zertifikat enthält: Namen, Vor¬ 
namen, Nationalität, Geburtsdatum und Ort, Photographie und Unter¬ 
schrift des Betreffenden/ dieser muß mindestens 18 Jahre alt sein. Die 
gegenwärtigen Anforderungen in bezug auf die Prüfungen sind die 
folgenden (siehe die Vorschriften für Flugzeugführer-Zertifikate). 

Anlage D. 

Bordbuch. Gemäß dem beigeschlossenen Muster hat das Bord¬ 
buch nachfolgende Eintragungen zu enthalten: Art des Luftfahrzeugs, 
Register-Nummer, Name, Vorname, Nationalität und Wohnort des 
Besitzers. Ferner für jeden Flug: Name, Nationalität und Wohnort 
der Besatzung und der Passagiere/ Ort, Datum, Zeit des Abfluges/ 
Angaben über den Flug (Landungen, Unfälle usw.). Eine Liste oder 
ein Verzeichnis transportierter Güter muß zutreffendenfalls dem Buch 
beigefügt werden. 

Anlage B. 

Luftverkehrs-Vorschriften. Vorschriften betreffend 
Lichterführung. 

Artikel I. Die Bestimmungen betreffend Lichterführung müssen, 
ohne Rücksicht auf das Wetter, von Sonnenuntergang bis Sonnen¬ 
aufgang befolgt werden. (Im amerikanischen Text steht: «Von 
Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang».) Während dieser Zeit darf 
ein Luftfahrzeug kein Licht führen, das etwa für ein vorgeschriebenes 
Licht gehalten werden könnte. Der Gebrauch von Scheinwerfern ist, 
außer für Landungszwecke, verboten. 

Artikel II. Motorluftfahrzeuge müssen folgende Lichter führen, 
deren Sichtbarkeitsradius in bezug auf eine vertikale Mittelebene in 
der Längsrichtung durch das Luftschiff, wenn dieses in wagerechter 
geradliniger Bewegung sich befindet, sein muß: a) vorn: ein weißes 
Licht in der Mittelebene angebracht, das sichtbar ist in einem Winkel 
von 110 Grad auf jeder Seite der Mittelebene innerhalb vertikaler 
Begrenzungsflächen ebenso wie in den folgenden Fällen,- b) nach 
rückwärts: ein weißes Licht in der Mittelebene angebracht, das nach 


rückwärts sichtbar ist zu jeder Seite der Mittelebene in einem Winkel 
von 70 Grad/ c) rechts: ein grünes Licht innerhalb vertikaler Be¬ 
grenzungsflächen, das sichtbar ist in einem Winkel von 110 Grad, 
gemessen von der Flügrichtung nach seitwärts-rückwärts/ d) auf der 
linken Seite: ein rotes Licht entsprechend dem vorher genannten/ 
e. Die Begrenzungen dieser Lichter müssen durch senkrechte Blenden 
gebildet werden, so daß das Licht von außerhalb des vorgeschriebenen 
Winkels unsichtbtbar ist/ f) Das weiße Frontlicht muß auf eine Ent¬ 
fernung von wenigstens 4 km sichtbar sein. Das rückwärtige weiße Licht 
sowie das grüne und das rote müssen auf wenigstens 2 km in dunkler 
dunstfreier Nacht sichtbar sein/ g) Die Lichter dürfen innerhalb ihres 
Winkels nicht durch irgendwelche Teile des Luftfahrzeuges verdeckt 
werden. Zu diesem Zweck müssen die Lichter doppelt angebracht 
sein, so daß diese beiden Lichter den erleuchteten Winkel oberhalb und 
unterhalb des Luftschiffes bilden. Indessen brauchen bei Luftschiffen 
die Lichter nicht sichtbar zu sein oberhalb des Mantels eines horizontalen 
Kegels, dessen Spit?enwinkel 60 Grad beträgt. 

Artikel III. Freiballone müssen ein weißes Licht zur Hand 
haben, das wenigstens 2 km Reichweite hat. Dieses Licht muß bei 
Annäherung eines anderen Luftfahrzeuges gezeigt werden. 

Flugregeln. 

Artikel IV. Motorluftfahrzeuge müssen Abstand halten von 
Freiballonen und Luftschiffen, wenn diese letzteren ähnliche Signale 
wie Freiballone tragen. 

Artikel V. Ein Motorluftfahrzeug muß von jedem anderen Luft¬ 
fahrzeug 200 m abbleiben und gemäß den Vorschriften der Artikel VI 
und VII fliegen, sobald es wahmimmt, daß der Abstand geringer wird. 
Wenn Luftfahrzeuge weniger als 200 m Höhen-Unterschied haben, 
so müssen sie so fliegen, als wenn sie sich in gleicher Höhe befanden, 
nämlich nach den folgenden Vorschriften: 

Artikel VI. a) Wenn zwei Luftfahrzeuge sich in derselben 
Richtung bewegen, so hat das rückwärtige, falls es schneller ist, so 
zu fliegen, daß es Abstand vom anderen hält. Es darf das andere 
nicht unterfliegen, sondern *muß es überfliegen, wobei es sich aber 
in wenigstens 200 m Abstand (Anmerkung des Übersetzers: im 
amerikanischen Text steht 200 km Abstand) bewegen muß. Wenn 
es ohne Überfliegung vorbeipassieren will, so muß dieses auf der 
linken Seite geschehen, b) Wenn die Kurse zweier Luftfahrzeuge 
sich kreuzen, so hat dasjenige, welches das andere auf der Rechten 
sieht, so zu fliegen, daß es den Abstand wahrt, wobei ein Kreuzen 
in Front des anderen zu vermeiden ist. Wenn das andere Luft¬ 
fahrzeug eine Kursänderung für nötig hält, so hat dieses so zu 
geschehen, daß der Zwischenraum zwischen beiden Luftfahrzeugen 
vergrößert wird. — c) Wenn Luftfahrzeuge entgegengesetzten Kurs 
fliegen, so haben sie beide links zu halten. 

Artikel VII. Ein Luftfahrzeug, welches freien Weg hat und 
welches nach links herumschwenken will, darf dieses erst tun, wenn 
es sicher ist, daß ihm kein anderes Luftfahrzeug in geringerer als 
200 m Entfernung folgt. Wenn es dieses nicht sicher feststellen 
kann, so hat es die Schwenkung mit wenigstens 500 m Radius aus¬ 
zuführen. 

Artikel VIII. Wenn ein Luftschiff freiwillig stoppt, so hat es 
unter der Gondel eine schwarze Kugel von wenigstens 1 m Durch¬ 
messer zu zeigen, alsdann unterliegt es auch fernerhin den Vorschriften 
für in Fahrt befindliche Luftschiffe. Wenn es nicht Herr seiner Be¬ 
wegungen ist, so ist eine zweite schwarze Kugel zu zeigen und zwar 
zwei Meter unter der erstgenannten. Alsdann ist es wie ein Frei¬ 
ballon anzusehen. In beiden Fällen hat es des Nachts nur seine 
weißen Lichter zu zeigen, entspricht also den Freiballonen. 

Artikel IX. Luftfahrzeuge müssen unter weiter unten erwähnten 
Umständen Laut-Signale geben und zwar drei Arten von Signalen 
entsprechend den Fällen A, B, C. Fall A: . kurze Töne von 3 Sekunden 
in Intervallen von 3 Sekunden. Diese Töne müssen bei jedem Wetter, 
Nebel, Dunst, Schnee oder schwerem Regen hörbar sein. — Fall B: ab¬ 
wechselnd kurze Töne von 3 Sekunden und lange von 9 Sekunden 
in Zwischenräumen von 3 Sekunden. Diese Zeichen sind von Luft¬ 
fahrzeugen, die im Begriff zu landen sind, zu geben. Fall C: lange 
Töne vQn 9 Sekunden mit Zwischenräumen von 3 Sekunden. Diese 
Zeichen müssen, wenn möglich, durch Luftschiffe, die sich in Not be¬ 
finden, gegeben werden. 

Notsignale. 

Artikel X. Außer dem Lautsignal gemäß dem Fall C haben 
Luftschiffe und Freiballone soweit als möglich die folgenden Vor¬ 
schriften in Notfällen über Land und Wasser zu befolgen. — a) bei 
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Tage müssen Luftschiffe eine dreieckige rote Flagge unter der Gondel 
fuhren und die beiden schwarzen Kugeln, die in Artikel VIII erwähnt 
sind, zeigen. Bei Na<ht müssen sie ein weißes Schwenklicht zeigen 
und ihre Seitenlichter löschen. — b) Ein Freiballon muß eine rote 
Flagge unter der Gondel bei Tage und ein weißes Schwenklicht bei 
Nacht zeigen. 

Gebrauch von Ballast. 

Artikel XI. Anderer Ballast als feiner Sand oder Wasser ist 
verboten. 

Vorschriften betreffend Flugzeugführer-Zeugnisse. 

<Im öffentlichen Luftverkehr.) 

Praktische Prüfungen. 

Prüfungen in bezug auf Höhe und Gleitflug. Ein Flug ohne 
Landung von wenigstens 1 Stunde Dauer und von wenigstens 2000 m 
über dem Abflugplatz. Der Abflug muß endigen in einen Gleitflug 
mit abgestelltem Motor. Dieser Gleitflug muß wenigstens 500 m 
über dem Landungsplatz beginnen. Die Landung muß in einer Ent¬ 
fernung von 200 m von einem Punkte erfolgen, der im voraus durch 
die Kontroll-Kommissare festgesetzt ist, und zwar darf der Motor 
nicht wieder in Gang gesetzt werden. 

Geschwindigkeits-Prüfung. Flug ohne Zwischenlandung um 
zwei Pfosten oder Bojen, die sich in 500 m Entfernung voneinander 
befinden. Dieser Flug muß eine ununterbrochene Reihe von Achten 
bilden, und jede Rundung muß jedesmal um einen anderen der beiden 
Pfosten oder Bojen erfolgen. Der Flug ist in einer Höhe von 200 m 
oberhalb des Bodens auszuführen ohne Boden- oder Wasser-Berührung, 
und muß mindestens 5 km Länge haben, wobei diese so gerechnet 
wird, daß für jede ausgeführte Acht die Entfernung zwischen den 
beiden Marken gerechnet wird. Die Landung muß gemäß den fol¬ 
genden Bestimmungen erfolgen: 1. Endgültiges Abstellen des Motors 
spätestens, wenn das Flugzeug Boden oder Wasser berührt. 2. End¬ 
gültiger Stillstand des Flugzeuges in einer Entfernung von 50 m von 
einem vorher von dem Bewerber bestimmten Punkt. 

Dauerprüfung. 

1. Ein Dreiecksflug von 200 km. Diese Entfernung wird gemäß 
der Länge der Seiten des Dreiecks berechnet. Keine Seite darf kürzer 
als 20 km sein. Dieser Flug muß mittelst desselben Flugzeuges 
innerhalb 24 Stunden einschließlich zweier Zwangslandungen, die von 
den Kommissaren zu bestimmen sind, ausgeführt werden. Die Lan¬ 
dung muß erfolgen am Abflugsort wenigstens eine Stunde nach Sonnen¬ 
untergang und eine Stunde bevor Sonnenaufgang. 

2. Ein Flug ohne Unterbrechung von wenigstens 50 km (An¬ 
merkung des Übersetzers: An dieser Stelle steht im amerikanischen 
Text ein Komma, dieses erscheint gemäß dem Nachstehenden sinn¬ 
widrig) in gerader Richtung, mit demselben Flugzeug ausgeführt, und an 
ein und demselben Tage zwischen Sonnenaufgang und Sonnenuntergang. 
Diese Prüfung schließt eine Entfernung von wenigstens 100 km ein bei 
einer Höhe über 1500 m. Nach befriedigender Erfüllung der prak¬ 
tischen Prüfungen muß der Bewerber nach entsprechender Einberufung 
zwei Prüfungen ablegen, die eine über Flugzeuge und deren Führung, 
die andere über Motoren gemäß dem anbei gegebenen Programm. 


Betrachtungen. 

Die Ausstellung jedes Zertifikates ist freiwillig. Der Bewerber 
hat bei jeder praktischen Prüfung sich an Bord zu befinden. Prak¬ 
tische Prüfungen sind innerhalb 6 Monaten von der ersten bis zur 
letzten Prüfung zu erledigen. Sie können in beliebiger Reihenfolge 
stattfinden und jederzeit wiederholt werden. Abflüge, Zwischen¬ 
landungen und endgültige Landungen sind durch zwei zuständige 
KontrollkommiSsare zu beurkunden. Diese übersenden den Behörden 
die in gehöriger Form aufgestellten Berichte. Letztere müssen ver¬ 
schiedene Zwischenfälle, im besonderen soweit sie die Landung be¬ 
treffen, enthalten. Der Bewerber hat bei Beginn einer jeden Prüfung 
zweifelsfreie Identitätspapiere den Kommissaren vorzulegen. Registrier- 
Barometer müssen durch die Kommissare versiegelt werden. Diese 
haben dem Bewerber mitzuteilen, daß er die Prüfung so auszuführen 
hat, daß die Nullinie des Diagramms vor und nach der Landung klar, 
und besonders nach der Landung genügend lang ist und daß das 
Diagramm völlig lesbar ist. Die Kommissare haben Barometer mit 
Stricheinteilung über 1000 zurückzuweisen. Das Diagramm einer jeden 
Prüfung muß aus dem Apparat genommen werden durch einen der 
Kommissare, welcher festzustellen hat, daß die Einteilung des Baro¬ 
graphenblattes dem Muster entspricht, das auf dem Barometerkasten be¬ 
festigt ist. Das Diagramm ist von beiden Kommissaren zu unterzeichnen 
und ihrem Bericht beizufügen. Die mit militärischen Führerzeugnissen 
versehenen Flugzeugführer erhalten ohne weiteres Flugzeugführer- 
Zeugnisse für öffentlichen Verkehr. Für Privatpersonen genügt dieFührer- 
lizenz des Aero-Clubs zugleich mit dem militärischen Führerzeugnis. 

Programm der Kenntnisse, die von dem Bewerber um ein 
Führerzeugnis verlangt werden. 

I. Flugzeuge. 

Allgemeine theoretische Kenntnisse betreffend Luftwiderstand gegen 
Flugzeuge, Steuer und Propeller. Funktionen der verschiedenen Organe 
und ihre Handhabung. 

Aufmontieren von Flugzeugen, Propellern, Fahrgestellen, Steuern 
und ihre Handhabung. Luftverkehrs-Bestimmungen. 

II. Motoren. 

Allgemeines über Explosionsmotoren und Viertakt. (Anmerkung 
des Übersetzers : amerikanischer Text: sparking engines and rotation 
at four speeds)/ Studium der verschiedenen Funktionen des Motors/ 
Zuführung/ Vergasung/ Zündung/ Auspuff. Eigentümlichkeiten von 
Flugzeugmotoren. Regulierung, Funktion der Steuerung, Gleich¬ 
gewicht. Allgemeines über die Beschaffenheit, den Bau und die Re¬ 
gulierung von Motoren und deren Versetzung in betriebsfähigen Zu¬ 
stand. Ursachen des schlechten Arbeitens von Motoren. Betriebsstoffe 
und öle. Ins Einzelne gehende Beschreibung des verwendeten Luft¬ 
motors. Regulierung, Inganghaltung, Ölung. Auseinandernehmen 
und Zusammensetzen der Hauptorgane mit Bordmitteln. Auffindung 
der Ursachen von Motorversagungen. 

III. 

Praktische Kenntnisse der besonderen Verhältnisse des Fluges: 
Vorsorge für Fälle von kaltem Wetter, großer Höhe, Regen, Nebel/ 
Kartenlescn/ Orientierung. 


Dr. Thufin f. 

Der bekannte schwedische Flieger und frühere Direktor der Flug¬ 
zeugfabrik in Landskrona Dr. Enoch Thulin ist vor einiger Zeit bei einem 
Flug in der Nähe von Landskrona abgestürzt, wobei Dr. Thulin 
sofort den Tod erlitt. Mit ihm verliert Schweden einen Mann, der 
mit der Entwickelung des Flugwesens in diesem nordischen Lande aufs 
engste verknüpft ist und der wohl als der größte Förderer des 
schwedischen Flugwesens bezeichnet werden kann. Dr. Thulin, der 
sich in letzter Zeit dem Kunstflug widmete, war an dem Unglückstage 
zu einem Flug aufgestiegen, bei dem er wieder etliche kühne Manöver 
ausführte. Er war noch nicht lange in der Luft gewesen und wollte 
in etwa 1000 m Höhe in einer scharfen Spirale niedergehen, als das 
Flugzeug stürzte. Es befand sich über der Wasserfläche bei Landskrona, 
aber unglücklicherweise stürzte es auf eine Schiffswerft, wobei Thulin 
bis zur Unkenntlichkeit verstümmelt wurde. Das Flugzeug war ein 
kleiner Eindecker vom Moranetyp, 1917 gebaut und im folgenden 
Jahre zeitgemäß geändert. Es hatte einen Thulinmotor von 90 PS. 

Dr. Thulin war‘ 1881 in Simrishamn geboren und hatte sich 
anfangs dem Lehrberuf gewidmet, den er 1914 nach einjährigem 
Wirken aufgab, um sich dem Flugwesen zuzuwenden. Seine Flieger¬ 
prüfung legte er in Frankreich ab. Vor mehreren Jahren gründete 
er in Landskrona eine Flugzeugfabrik großen Umfangs, die er auch 


noch nach der Umwandlung in eine Aktiengesellschaft leitete. Im 
Januar d. J. gab er diesen Posten auf, um sich ganz dem Flugsport 
zu widmen. Welches Interesse Dr. Thulin schon von jeher für das 
Flugwesen bezeigte, ergibt sich aus verschiedenen von ihm heraus¬ 
gegebenen Schriften. So erschien von ihm 1912 «Über Luftwider¬ 
stand gegen dünne Flächen mit veränderlicher Schnelligkeit*, 1916 
im Verein mit Dr. J. Malraer «Die Flugmaschine* und 1917 «Der 
Flugmotor*. Die Trauer um diesen hervorragenden Förderer des 
Flugwesens war in Schweden allgemein. 

Kürzlich flog der bekannte Kampfflieger Udet 
Oberleutnant Udet. zwischen den Türmen der Ludwigskirche in 

München durch, die eine lichte Weite von 
25 m haben. Udet und Oberleutnant Greim, die zusammen an dem 
gefährlichen Problem der Richtungsfliegerei arbeiten, haben bereits 
wiederholt die Bogen der Großhesseloher Brücke durchflogen, die um 
ein Geringes breiter sind, dagegen eine noch tiefere Flugbahn er¬ 
fordern. Die Schwierigkeiten beim Durchfliegen der Türme waren trotz¬ 
dem erhöhte, da für den Flieger die Türme massiger als die Brücken¬ 
bogen wirken und deshalb für ihn das Gefühl bestand, gerade in ein 
Haus zu fliegen. Gefährlich gestaltet das Unternehmen auch die 
große Geschwindigkeit, bei welcher Korrekturen außergewöhnlicher 
Ruhe und Berechnung bedürfen. 
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Dänemark im internationalen Luftverkehr. Audi Dänemark 
steht jetzt im Begriff, lebhaften Anteil am Luftverkehr zu nehmen 
und zwar sowohl mit inneren Linien wie durch Anschluß am inter» 
nationalen Verkehr. Für Aufrechterhaltung von Luftlinien im Lande 
selbst bildete sich vor kurzem in Kopenhagen die Gesellschaft «Dansk 
Luftexpreß», die mit 11 Sablatnig-Flugzeugen einen Luftverkehr 
zwischen dänischen Städten unterhalten will. Ihr Aktienkapital be- 
trägt 500000 Kr. 

Weit bedeutungsvoller und umfangreicher ist jedoch ein anderes 
neugegründetes Unternehmen, das den Namen «Dansk Luftfart- 
selskab* erhielt und jetzt an die Öffentlichkeit tritt, nachdem alle die 
vielen Verhandlungen, die über ein Zusammenarbeiten mit Deutsch* 
land, England und anderen Nachbarländern Dänemarks geführt worden, 
zu einem Abschluß gelangt sind. Die Verhandlungen bezogen sich 
auf Zusammengehen des dänischen Unternehmens mit den fremden 
Gesellschaften, über Wahl der Landungsplätze usw. Die bei Kopen¬ 
hagen anzulegende Station für Wasserflugzeuge wird ihren Platz 
wahrscheinlich auf der Insel Amager erhalten. Durch das Inswerk¬ 
setzen der Luftlinie der neuen Gesellschaft wird Kopenhagen ein 
Knotenpunkt für den Verkehr zwischen der skandinavischen Halbinsel 
und Deutschland, sowie für die Linien zwischen England und östlichen 
Gebieten. Das Aktienkapital der neuen Gesellschaft beträgt 1 */* Mill. 
Kronen. An der Spitze des Unternehmens stehen Direktor Max 
Ballin, Prof. Winding Kruse, Konsul Lauritzen, Hauptmann Ullidtz, 
Fabrikbesitzer Thrige und Direktor Willie Wulff/ letzterer ist ver¬ 
waltender Direktor. Es sollen jetzt die nötigen Flugzeuge angekauft 
werden. Für den Verkehr mit Deutschland kommen wahrscheinlich 
deutsche Flugzeuge zur Anwendung. Der «Dansk Luftexpreß» über¬ 
nimmt im Anschluß an die internationalen Linien den Postverkehr und 
wird im übrigen danach streben, daß er allen Verkehr erhält, den 
Dänemark auf Grund seiner Lage übernehmen kann. 

Auf der Linie Hüll—Esbjerg—Kopenhagen 
Nordische will eine englische Luftverkehrsgesellschaft 

Luftverkehrspläne regelmäßigen Post- und Personenverkehr ein¬ 

richten. Zweiglinien sollen nach Kristiania— 
Gotenburg—Stockholm—Helsingfors—St. Petersburg, sowie nach Ant¬ 
werpen und Rotterdam fuhren. Zwischen Kopenhagen und Aarhus 
sowie Aalborg finden bereits versuchsweise Postflüge statt. Eine 
weitere Ausdehnung des Luftpostverkehrs in den nordischen Ländern 
steht nahe bevor. Für den Anschluß nach Deutschland wird 
hoffentlich rechtzeitig Sorge getragen. 

ist von der schwedischen Regierung unter 
Der englische Rundflug folgenden Bedingungen genehmigt worden: 
in Schweden Militärschießwaffen, Sprengstoffe, Brieftauben, 

photographische Apparate dürfen nicht mit¬ 
geführt werden / die Ausrüstung der Flugzeuge unterliegt militärischer 
Kontrolle. Ein Gebiet von 5 km beiderseits der Reichsgrenze sollen 
die englischen Flugzeuge nicht über 1000 m hoch und nur bei vollem 
Tageslicht durchfliegen. Die Stellen, an denen etwa die Grenze oder 
Küste überflogen wird, und die an den Flugzeugen angebrachten 

Nationalitätszeichen müssen dem schwedischen Marineministerium so 
zeitig mitgeteilt werden, daß dieses die zuständigen Provinzial- und 
militärischen Ortsbehörden noch vor Ausführung des Fluges ent¬ 
sprechend benachrichtigen kann. 

Das Verdienst, auf dem Gebiete des Zivil- 
Europäische Luftpost- Luftpostverkehrs vorangegangen zu sein, ge- 
linien. bührt nicht Frankreich, wie die französische 

Presse behauptet, sondern den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Zwischen Newyork und Washington besteht 
schon seit mehreren Monaten ein regelmäßiger Luftpostverkehr. In 
Europa ist nach mißglückten Versuchen der Österreicher Deutschland 
mit Schaffung der Flugpostlinie Berlin —Leipzig—Weimar im Februar 
d. Js. und Berlin-Hamburg im März vorangegangen. Dann erst folgte 
Frankreich mit seinem Flugverkehr Paris-Bordeaux sowie Avignon — 
Nizza. Inzwischen sind auch in Holland und Dänemark verschiedene 
Luftpostlinien im Entstehen begriffen. So soll zwischen Kopenhagen 
und Aarhus ein Flugverkehr mit anzukaufenden deutschen Flugzeugen 
eröffnet werden. In Rotterdam stellt die Flugzeugfabrik «Avia» ein 
für den Post- und Personenverkehr bestimmtes Flugzeug aus, das bis 


180 km in der Stunde zurücklegen kann und außer dem Führer 325 kg 
Nutzlast bis zu 600 km ohne Zwischenlandung soll 'befördern können. 
Nicht weniger als vier Gruppen, um deren Vereinigung die englischen 
Behörden bemüht sind, bearbeiten in Holland Pläne zur Gründung 
einer Gesellschaft für den Luftverkehr Amsterdam—London. Von 
England und von Portugal aus sollen Luftschiffahrtslinien nach Amerika 
eingerichtet werden, und jenseits des Ozeans steht eine Riesen-Flug- 
zeugflotte von 350 Flugzeugen für den kanadischen Luftverkehr zur 
Verfügung <??>. 

Die körperlichen Vorbedingungen zur Erlangung des Flieger¬ 
zeugnisses. Die Friedenskonferenz in Paris hat die technische 
Unterkommission für Flugwesen mit der Aufstellung eines «Kodex* 
beauftragt, in dem die Anforderungen für die ärztliche Prüfung der 
Fliegerkandidaten zusammengefaßt sind. Als die wichtigsten Bestim¬ 
mungen heben wir folgendes heraus: Ohne das im Folgenden gemeinte 
ärztliche Zeugnis darf niemand zur Fliegerprüfung zugelassen werden. 
Der ärztlichen Prüfung haben sich außer eigentlichen Lenkern auch 
militärische Beobachter und in öffentlichen Flugdiensten beschäftigte 
Mechaniker zu unterziehen. Nicht erteilt wird die Genehmigung an 
Geistesgestörte oder Personen mit körperlichen und geistigen Defekten, 
die die Sicherheit des Fluges beeinträchtigen. Mindestalter für Flieger 
und am Lufttransport beschäftigte Personen: 19 Jahre. Die chirurgische 
Untersuchung stellt fest, ob der Prüfling Verletzungen besitzt oder 
Operationen durchgemacht hat oder irgendwelche angeborene oder er¬ 
worbene Anomalien an sich hat, die die Fliegerfähigkeit beeinträchtigen. 
Die weitere ärztliche Untersuchung prüft Lungen, Herz, Nieren und 
Nervensystem, Augen (höchstens zwei Dioptrien, Abweichung von der 
normalen Sehschärfe, gestattet), Ohren (normales Mittelohr und Gehör), 
Atmungsorgane, Kehle und Nase. Die bereits geprüften Flieger 
müssen sich alle sechs Monate von neuem untersuchen lassen, und das 
Ergebnis ist stets in ihrem Ausweis einzutragen. Dieselbe Prüfung 
findet statt nach jedem Unfall und jeder Krankheit eines Fliegers. Wer 
früher das Fliegerzeugnis erhalten hat und sich die zur Zeit seiner 
Prüfung vorhandenen Fliegerfähigkeiten bewahrt, darf nicht der Flieger¬ 
befähigung verlustig erklärt werden, auch wenn er nicht alle Bedin¬ 
gungen des neuen Pariser Kodex erfüllt. Die obigen Forderungen 
stellen das Mindestmaß dar, das für die Erteilung des Flieger¬ 
zeugnisses vorausgesetzt wird. Jedem Lande steht es frei, die Bestim¬ 
mungen nach Belieben zu verschärfen. 

Das größte aller jemals gebauten Flugzeuge ist auf dem 
Flugfelde von Aldershot bei einem ersten Aufstiege zerstört worden. 
Es war von Tarrant angeblich für die Bombardierung von Berlin 
f gebaut worden und sollte 100 (?) Fahrgäste oder sieben Tonnen (?) 
Nutzlast befördern/ die Kraft seiner Motoren betrug 3000 PS. Nach 
wenigen hundert Metern Anlauf bohrte sich die Spitze des Riesen¬ 
dreideckers in den Boden ein. Einer der Lenker wurde getötet, einer 
erlitt einen Schädelbruch, und die vier übrigen Insassen wurden gleich¬ 
falls schwer verletzt. 

ist der «Moustique* (Moskito), ein Ein- 
Das kleinste Farman- decker von bloß vier Meter Breite und 
Flugzeug bloß 100 kg Gewicht, angetrieben von einem 

20 PS Motor mit zwei horizontalen Zylindern. 
Ohne daß die Öffentlichkeit etwas davon wußte, wird das Flugzeug 
schon fast seit einem Jahre ausprobiert. Anfang Juni erhob sich 
Bossoutrot, sonst der Führer des «Goliath», vor geladenen Zuschauern 
in Toussus, gelangte auf 1500 m und landete nach einer Stunde im 
Gleitflug. Auf der Erde hob er den Schwanz des Flugzeuges auf 
die Schulter und zog die Maschine nach dem Schuppen. Demnächst 
wird der «Moustique» als leichtes Sportflugzeug auf dem Markte er¬ 
scheinen. 

ln den Dienst der Fracbtschiffahrt und des Übersee post- 
verkehrs wollen große amerikanische Reedereien eine Anzahl Flug¬ 
zeuge stellen. Diese sollen den bereits ausgefahrenen Schiffen die oft 
erst 24—48 Stunden nach Beendigung der Ladearbeit fertiggestellten 
Ladepapiere sowie die letzten Briefbeutel überbringen und schon bei 
300—400 Seemeilen Entfernung von der Küste dringende Briefsachen 
vom Schiffe abholen, wodurch die Briefbeförderung London—Newyork 
auf kaum vier Tage herabgemindert würde. 
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Herr Prof. Dr. Li mm er bittet uns um Ab* 
Handbuch der Flieger» druck nachstehenden Aufrufs: «Damit die 
Photographie. wertvollen Erfahrungen, die während des 
Krieges auf dem Gebiete der Fliegerphoto* 
graphie gewonnen wurden, nicht verloren gehen, beabsichtige ich ge* 
meinschaftlidi mit einigen Fachgenossen alle fliegerphotographischen 
Erfahrungen in einem «Handbuch der Fliegerphotographie» zu sammeln. 
Selbstverständlich soll die Photographie aus anderen Luftfahrzeugen 
mit einbegriffen werden. Ob sich der endgültige Titel vielleicht so 
wählen läßt, daß dies mit zum Ausdruck kommt, etwa «Handbuch der 
Luftbildherstellung», ist noch zu entscheiden. Diesbezügliche Vor* 
Schläge, sowie Beiträge und Anregungen erbitte ich an meine derzeitige, 
untenstehende Adresse. Herren, die die Bearbeitung einzelner Kapitel 
übernehmen wollen, werden gebeten <soweit ich midi noch nicht direkt 
an sie wenden konnte), mir ihre Bereitwilligkeit und ihre Wünsche 
mitzuteilen. Ich hoffe auch auf die Mitarbeit aller ehemaligen Bild* 
Offiziere, Bildunteroffiziere und Bildgehilfen der Flieger* und Luftschiffer* 
Abteilungen, insbesondere bitte ich meine Schüler um Mitteilungen 
ihrer Felderfahrungen. 

Prof. Dr. Fritz Limmer, Vorstand des photograph. Instituts der 
techn. Hochschule Darmstadt, z. Z. Kulmbach, Bayern, Grünwehr 17. 

Wir wissen, daß schon lange vor Kriegs* 
Staatliches Luftverkehrs» ausbruch in dieser Frage die «Ilag» vor* 
unternehmen. gegangen war, die sich in Bayern zu einer 

G. m. b. B. vereinte und ein Arbeits* 
Programm ausgearbeitet hatte. Der militärische und im Anschluß daran 
der wirtschaftliche Zusammenbruch haben einen Strich durch die «Ilag»* 
Pläne und *Ziele gemacht. Das Reichspostamt stand der Luftverkehrs* 
und im besonderen der Luftpostfrage ablehnend gegenüber. Eine 
Wandlung Vollzog sich erst Ende des Vorjahres, als plötzlich in der 
Presse die amtliche Nachricht erschien, die die Gründung eines Reichs» 
luftamtes anzeigte. Dieses Reichsluftamt, der erste Vorläufer der 
Vereinheitlichung des gesamten deutschen Verkehrswesens, hat einer 
Anzahl von bekannten Großfirmen der Luftzeugindustrie die Erlaubnis 
zur Inbetriebsetzung von Luftverkehrslinien gegeben. Die bayerische 
.VerkehrsVerwaltung ist gegenwärtig auf dem Luftverkehrsgebiet dabei, 
die bayerischen in Frage kommenden Firmen zu einer genossensdiaft» 
liehen Vereinigung zusammenzufassen und auf diese Weise ein ge¬ 
festigtes bayerisches Luftverkehrsunternehmen ins Leben zu rufen. Das 
bayerische Unternehmen hat die Aufgabe, mit den übrigen Luftverkehrs- 
Unternehmen im Reiche und in Österreich in Fühlung zu treten, um 
den internationalen Anschluß rechtzeitig ins Auge zu fassen. 

Militärischer Luftkurierdienst in Bayern. Zur Beförderung 
dringender wichtiger Post des Staates und der obersten militärischen 
Kommandobehörden ist mit Rücksicht auf die zurzeit bestehende Not 
im Bahnverkehr seit einiger Zeit eine militärische Luftkurierabteilung 
durch die Inspektion des Militärluftfahrwesens zwischen München und 
Bamberg bzw. Würzburg eingerichtet. Es wird fast täglich ein 
Flug mit einem Zweisitzerflugzeug ausgeführt, das gewöhnlich um 
11 Uhr vormittags München verläßt und zunächst bis Fürth fliegt, um 
die Post für Nürnberg-Fürth abzugeben/ von Fürth aus wird nach 
kurzem Aufenthalt der Flug nach Bamberg fortgesetzt. Nach Bedarf 
übermittelt ein eigener Luftkurier die dringende Post von Fürth nach 
Würzburg und kehrt am gleichen Tage nach Fürth zurück. Ebenso 
trifft am gleichen Tage nachmittags der Luftkurier von Bamberg wieder 
in Fürth ein, um nach Aufnahme der Post sogleich nach München 
2 urückzufliegen. Die Flugzeit von München bis Fürth beträgt durch¬ 
schnittlich nur 1 Stunde 10 Minuten, von Fürth bis Bamberg 15 Min. 
Mit dem Luftkurier wurden neben der Post auch schon mehrmals Per¬ 
sonen mit dringenden dienstlichen Aufträgen befördert. 

Geplante Erweiterungen des deutschen Luftpostverkehrs. 
Den bisher noch fehlenden Anschluß an die regelmäßige Luftpostver¬ 
bindung Berlin-Gelsenkirchen strebt jetzt die Düsseldorfer Handels¬ 
kammer an. Zunächst käme die Weiterführung der Kraftwagen¬ 
verbindung des Flugplatzes Rotthausen mit Dortmund bis Düsseldorf 
in Frage. Die dadurch entstehenden sehr hohen Kosten müßten aller¬ 
dings wohl durch Geldbeihilfen der beteiligten Kreise des Handels und 
der Industrie teilweise aufgebracht werden. Später wird vielleicht 
Weiterfliegen der Flugzeuge bis Düsseldorf durchzuführen sein. — Von 
Wilhelmshaven bereitet die dortige Reedereifirma Hansen 'S) Gowers 
zurzeit einen regelmäßigen Flugdienst nach den Nordseebädern vor, 
der später nach Möglichkeit auch nach ausländischen Nordseeplätzen 
weitergeführt werden soll. Recht wünschenswert wäre es, daß die 


Deutsche Luftreederei gleichzeitig eine Verlängerung ihrer Berlin-Ham¬ 
burger Luftpostlinie bis Wilhelmshaven zum Anschluß an den geplanten 
Seebäder- und Überseeverkehr ins Auge faßt. — Auch Magdeburg 
und Mannheim rühren sich jetzt, um recht bald in das Luftpost¬ 
verkehrsnetz mit einbezogen zu werden. 

Der preußische Handelsminister hat die Er* 

Neue Flugpost» richtung einer «Flugverkehrs-Aktien- 
Linien. gesellschaft» mit dem Sitz in Frankfurt 

am Main genehmigt. Das Aktienkapital der 
in der Gründung begriffenen Gesellschaft soll 15 Millionen Mark be¬ 
tragen und sofort voll eingezahlt werden. Die Gründer verhandeln 
gegenwärtig mit den Behörden über die Einrichtung von sechs Flug¬ 
postlinien, mit Anfang in Cöln, die auch den Personenverkehr über¬ 
nehmen werden. Als Linien kommen zunächst in Betracht: Cöfn- 
Frankfurt a. Main/ Cöln-Stuttgart/ Cöln-Basel/ Cöln-Hamburg/ 
Cöln-Berlin und Cöln-Breslau. Für den Betrieb sind zunächst etwa 
200 Flugzeuge in Aussicht genommen. — Ein Flugverkehr in das 
oberbayerische Alpengebiet ist durch die Rumpler-Werke von 
Augsburg und München aus Ende Juni ins Leben gerufen worden. 
In Hundsfeld bei Breslau wurden drei mehrmotorige Riesenflug¬ 
zeuge der Deutschen Luftreederei stationiert, die demnächst nach erfolgtem 
Umbau den regelmäßigen Passagier-Luftverkehr Berlin-Breslau auf¬ 
nehmen sollen. Sie können je 20 Passagiere außer der Bemannung 
von 6 bis 7 Personen aufnehmen. In Konstanz wird zurzeit ein 
Flughafen eingerichtet, um auch dorthin regelmäßig Flugzeuge verkehren 
lassen zu können. 

Flugpreise nach den Seebädern. Für einen Passagierflug von 
Berlin nach Warnemünde oder Swinemünde, von Hamburg nach 
Westerland werden 450 Mark berechnet, für Hin- und Rückflug 70Q Mk. 
Von Hamburg nach Kiel kostet ein Flug 300 Mk., mit Rückflug 450 Mk. 
Letztere Luftlinie wird aber ebenso wie die von Hamburg nach Warnemünde 
und von Berlin nach Breslau nur nach Bedarf, nicht regelmäßig betrieben. 

Die Einbeziehung Braunschweigs in den Luftpostverkehr 
ist dank tatkräftiger Mitwirkung von Behörden und Presse gut gelungen. 
Das Interesse der Braunschweiger für Luftpostbriefe und Zeitungen, 
Probeflüge, Filmaufnahmen und Vorträge über den Luftpostdienst ist 
erfreulich rege. Auch der Passagierverkehr nach Berlin einerseits, 
Hannover-Rheinland-Westfalen anderseits hebt sich bereits. Die 
Gründung einer Braunschweiger Flughafen-Gesellschaft steht unmittel¬ 
bar bevor. Der vorzügliche Flughafen der Stadt begünstigt den Luft¬ 
verkehr Braunschweigs sehr. Hoffentlich nimmt man sich anderwärts 
ein gutes Beispiel an dem eifrigen Eintreten Braunschweigs für die 
Förderung des Luftverkehrs. 

Der Flugzeugtransport der gesamten Briefpost zwischen 
Berlin und Hamburg, sowie zwischen Berlin, Leipzig und Weimar seit 
25. April hat der* vollen Beifall der Handels-, Gewerbe- und Hand¬ 
werkerkreise der betreffenden Städte gefunden. Man weiß der Post 
großen Dank für diese wichtige Maßnahme, durch welche Briefe schon 
an demselben oder am nächsten Tage in den Besitz der Empfänger 
gelangen, während sie auf dem Bahnpostwege bei den jetzigen sehr 
ungünstigen Verkehrs Verhältnissen oft drei Tage und mehr dazu 
brauchen. Hoffentlich entschließt sich die Post, eine derartige Ein¬ 
richtung auch auf anderen Luftverkehrslinien zu treffen, nicht nur für 
die Zeit der größten Eisenbahnverkehrsnot, sondern darüber hinaus 
in allen Fällen, wo durch Benutzung von Flugzeugen wesentlicher 
Zeitgewinn erzielt werden kann. Wenn man dann gegenüber den 
höheren Beförderungskosten auf die Dauer nicht ohne Erhebung eines 
Portozuschlags auskommen zu können glaubt, so wird sich ein solcher 
in mäßigen Grenzen sicher auch durchführen fassen. Die eigentlichen 
«Luftpostbriefe», die unbedingt mit dem nächsten planmäßigen Postflug 
befördert und durch Eilboten zugestellt werden, kosten vorläufig weiter 
1 Mk. bis zu 20 Gramm und V /2 Mk. darüber hinaus bis zu 250 Gramm, 
werden aber wahrscheinlich bei fortschreitender Entwicklung des Luft» 
postverkehrs auch billiger werden. 

Die Eilbotenzusteflung der Luftpostbriefe am Bestimmungsort 
läßt leider vielfach sehr viel zu wünschen übrig. Wenn es auch zu 
verstehen ist, daß bei der jetzt häufig zu beobachtenden großen An¬ 
häufung von Eilbestellungen bei manchen Postämtern nicht immer 
genügend Botenpersonal vorhanden ist, um den Abtrag in angemessener 
Zeit zu erledigen, so muß doch gerade bei den teueren Luftpostbriefen 
vor allem dafür gesorgt werden, schon um den jungen Luftpostverkehr 
vor der Öffentlichkeit nicht in Mißkredit zu bringen und das Vertrauen 
des Publikums zu der Einrichtung nicht zu enttäuschen. 
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PATENTSCHAU. 

Bearbeitet von Ingenieur Küster und Dr. Holken, Patentbureau, Berlin W9. 


I. Zurzeit ausliegende Patentanmeldungen. 

(Einspruchsfrist eingeklammcrt.) 

Flugzeug mit Feuerwaffe. (Gothaer-Waggonfabrik A.-G.) G. 46206/77 h. 
(Einspr. bis 19. 7. 1919.) 

Abfeuerungsvorrichtung. (Franz Schneider.) Sdi. 52875/77h. (Einspr- 
bis 19. 7. 1919.) 

Nabe für Luftschrauben mit auswechselbaren Flügeln. (Aktien-Gesell- 
schaft Fritz Neumeyer.) A. 30982/77h. (Einspr. bis 19. 7. 1919.) 
Hohler Blechpropeller. (Christian Lorenzen.) L. 45137/77 h. (Einspr. 
bis 19. 7. 1919.) 

Preßverfahren für Metallhohlkörper, insbesondere Luftschrauben. (Eugen 
Ludwig Müller.) M. 62294/77h. (Einspr. bis 19 7. 1919.) 

Nabe für Propeller. (Joseph Wyß.) W. 49 012/77 h. (Einspr. bis 
19. 7. 1919.) 

Tragfläche. (Eduard Zaparka.) Z. 10112/77h. (Einspr. bis 19.7.1919.) 
Vorrichtung zur Gleichhaltung des Druckes in Luftbehältern von 
Flugzeugmotoren. .(Henry Wasserlein.) W. 50181/46 b. (Einspr. 
bis 22. 7. 1919.) 

Pleuelstange für Luftfahrzeugmotoren. (Maybach-Motorenbau Ges. 

m. b. H.) M. 63717/46c. (Einspr. bis 22. 7. 1919.) 

Auspufftopf. (Luftverkehrs - Gesellschaft m. b. H.) L. 47100/46 c. 
(Einspr. bis 22. 7. 1919.) 

Flugzeug. (Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H.) D. 34239/77 h. 
(Einspr. bis 22. 7. 1919.) 

Flugzeug. Zus. z. Anm. D. 34239. (Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H. 

D. 34880. (Einspr. bis 22. 7. 1919.) 

Seitensteuerfußhebel für Flugzeuge u. dgl. (Luftverkehrs-Gesellschaft 
m. b. H.) L. 44623/77 h. (Einspr bis 22. 7. 1919.) 
Feststellvorrichtung für die Steuerung von Flugzeugen. (Luft-Verkehrs- 
Gesellschaft m. b. H.) L. 44 857/77 h. (Einspr. bis 22. 7. 1919.) 
Steuerung für die Verwindungsklappen von Flugzeugen. (Luft-Ver¬ 
kehrs-Gesellschaft m. b. H.) L. 44990/77 h. (Einspr. bis 22.7. 1919.) 
Stabilisator für Flugzeuge mit einem oder mehreren freien Kreiseln. 

(Hugo Pietsch.) P. 29936/77 h. (Einspr. bis 22. 7. 1919.) 
Vorrichtung zum Wiederaufrichten von nach vorn überkippenden 
Flugzeugen. (Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H.) Sch. 47581/77 h. 
(Einspr. bis 22 7. 1919.) 

Vorrichtung zum gleichzeitigen Verstellen der beiderseitigen Tragflächen 
von Flugzeugen. (Luft-Verkehrs-Gesellschaft m.b.H.) Sch. 47673/77 h. 
(Einspr. bis 22. 7. 1919.) 

Steuerhebel für Flugzeuge. (Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H.) 

Sch. 48041/77 h. (Einspr. bis 22. 7. 1919.) 

Höhen- und Querlagesteuerung für Luftfahrzeuge. (Franz Schneider.) 

Sch. 50 876/77 h. (Einspr. bis 22. 7. 1919.) 
Bombenabwurfvorrichtung. Zus. z. Anm. D. 34606. (Deutsche 
Flugzeugwerke G. m. b. H.) D. 35120/77 h. (Einspr. bis 22. 5. 1919.) 
Ventilsteuerung für Verbrennungskraftmaschinen, insbesondere für 
solche mit sternförmig angeordneten Zylindern. (Johannes Meyer.) 
M. 59983/46 b. (Einspr. bis 26. 7. 1919.) 

Kolben für schnellaufende Motoren. (Deutsche Motorenbau - Gesell¬ 
schaft m. b. H.) D. 32962/46 c. (Einspr. bis 26. 5. 1919.) 
Verwindungsklappe für Flugzeuge. (Rumpler-Werke G. m. b H.) 

R. 44429. (Einspr. bis 26. 7. 1919.) 

Anordnung des Scheinwerfers auf Flugzeugen. (Erich Brenner.) B. 85716. 
(Einspr. bis 2. 8. 1919.) 

Flugzeug. (Franz Chrobog.) C. 26419, (Einspr. bis 2. 8. 1919.) 
Flugzeug mit gelenkig gelagerten Tragflächen. (Zeppelin-Werk Lindau.) 

Z. 10255. (Einspr. bis 2. 8. 1919.) 

Verfahren zur Herstellung von Metallhohlpropellern. (Constanz Schmitz.) 

Sch. 51734. (Einspr. bis 2. 8. 1919.) 

Vorrichtung zum Halten eines Flugzeuges am Boden. (Ernst Keller.) 

K. 62732. (Einspr. bis 2. 8. 1919.) 

Laufrad für Flugzeuge. (Luftschiffbau Schütte-Lanz.) L. 46326. (Einspr. 
bis 2. 8. 1919.) 

Hölzernes Flugzeuganlaufrad mit Innenverspannung. (Franz Lehmann.) 

L. 46598. (Einspr. bis 2. 8. 1919.) 

Belüftungsventil für Flugzeugschwimmer. (Luftfahrzeugbau Schütte- 
Lanz.) L. 47035. (Einspr. bis 2. 8. 1919.) 

Federndes Fahrgestell für Flugzeuge. (Otwi-Werke.) O. 10766. 
(Einspr. bis 2. 8. 1919.) 

Brandschutzvorrichtung für Luftschiffe. (Reinhold Richter.) R. 44897. 
(Einspr. bis 5. 8. 1919.) 

Brandschutzvorrichtung für Luftschiffe. (Reinhold Richter.) R. 45352. 
(Einspr. bis 5. 8. 1919.) 

Flugzeug. (Zeppelin-Werk Lindau.) Z. 10258. (Einspr. bis 5. 8. 1919.) 
Kampfflugzeug. (Rumpler-Werke.) R. 43331. (Einspr. bis 10 8. 1919.) 


Kampfflugzeug mit zwei oder mehr miteinander gekuppelten Flugzeug¬ 
körpern. (Luft-Verkehrs-Gesellschaft.) Sch. 47806. (Einspr. bis 
10. 8. 1919.) 

Dämpfungs- und Steuerungseinrichtung. (Flugzeugbau Friedrichshafen.) 

F. 42903. (Einspr. bis 18. 8. 1919.) 

Flugzeug. (Gothaer Waggonfabrik.) G. 44556. (Einspr. bis 18. 8.1919. 
Federung für Gefährte, insbesondere für die Fahrgestelle von Flug¬ 
zeugen. (Romeo Wankmüller.) L. 43356. (Einspr. bis 18. 8. 1919.) 
Schwimmer, insbesondere für Wasserflugzeug. (Jacob Löhner 'S) Co.) 

L. 43362. (Einspr. bis 18. 8. 1919.) 

Wasserflugzeug mit heb- und senkbaren Schwimmern. (Oskar Ursinus.) 

ü. 6032. (Einspr. bis 18. 8. 1919.) 

Vorrichtung zur Verhütung von Funkenübergang an zerrissenen Zünd¬ 
kabeln. (Robert Bosch.) B. 85299. (Einspr. bis 23. 8. 1919.) 
Selbststeuerndes Flugzeug. (Werkstätten für Präzisions-Mechanik und 
Optik.) W. 51670. (Einspr. bis 23. 8. 1919.) 

Tragflächen-Verstärkung für Flugzeuge. (Rumpler-Werke.) R. 45439. 
(Einspr. bis 26. 8. 1919.) 

Zusammenlegbarer Eindedcerdrachen. (Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz.) 

L. 47319. (Einspr.. bis 26. 8. 1919.) 

Einrichtung zum Abw'erfen von Bomben aus Luftfahrzeugen. (Gabriel 
Spakats.) S. 47435 (Einspr. bis 26. 8. 1919.) 

Kugelige Tragkabelbefestigung am Rumpf von Flugzeugen. (Rumpler- 
Werke.) R. 43867. (Einspr. bis 30. 8. 1919.) 

II. GebraudismusterJEintragungen. 

(Löschungsklagc nicht befristet.) 

Drehbare dreiteilige Windscheibe für Flug- und andere Fahrzeuge. 

(Heinrich Elsner) 702890 (veröff. 19. 5. 1919). 

Bremsvorrichtung für Flugzeuge. (Richard Ruß) 702894 (veröff. 19.5 1919). 
Im Chassis eines Flugzeuges freischwebend und federnd aufgehängte 
Haltevorrichtung für den Begleiter. Luftverkehrs-G. m. b. H.) 703217 
(veröff. 19. 5. 1919). 

Maschinenanordnung für Luftfahrzeuge. (Christian Lorenzen) 702 782 
(veröff. 26. 5. 1919). 

Vorrichtung zur Desaxierungs- und Längsdehnungsmöglichkeit von 
Kurbel wellen an Kraftmaschinen innerer Verbrennung, insbesondere 
für Motoren für Flugzeuge und Luftschiffe. (Jos. Wyß) 703 574 
(veröff. 26. 5 1919). 

ölfangring für das Kurbelgehäuse von Umlaufmotoren. (Siemens <<£> 
Halske Akt.-Ges.) 703 781 (veröff. 26. 5. 1919). 

Vorrichtung zur Ausnutzung der Abgase von Kraftmaschinen mit 
innerer Verbrennung, insbesondere bei Motoren von Flugzeugen 
und Luftschiffen. (Jos. Wyß) 703787 (veröff. 26. 5. 1919). 
Triebzeuge für Luft- und andere Fahrzeuge. (Paul Westphal) 703655 
' (veröff. 26. 5. 1919). 

III. Erteilte Patente. 

Vorrichtung zur Einstellung der Flügelneigung bei Fahrzeug¬ 
propellern während des Betriebes (Siemens - Schuckertwerke G 
m. b. H.). Patentschrift 311476 (ausgegeben 24. 3. 1919). 

Die Vorrichtung zur Einstellung der Flügelneigung besteht darin, 
daß jedem Flügel des Fahrzeugpropellers ein mit seinem Drehpunkte 
an der Propellernabe gelagerter 
Winkelhebel zugeordnet ist, dessen 
einer Hebel mittels Schubstange 
am Flügelumfang angreift und 
dessen anderer Hebel ebenfalls 
mittels Schubstange an das durch 
die hohle Propellerwelle geführte 
Zuorgan angelenkt ist. 

Die Propellerwelle ist mit W 
bezeichnet. Die Propellerflügel sit¬ 
zen in Buchsen, die in geeigneter 
Weise in der Propellernabe drehbar 
befestigt sind. An den Buchsen 
greifen nun die Schubstangen h l h* 
an. Sie stehen mit Winkelhebeln 
v\ v* in Verbindung, die ihrer¬ 
seits mittels weiterer Schubstangen 
h 3 , h A an dem Ende einer Zug¬ 
stange z befestigt sind, die durch 
die hohle Propellerwelle ge¬ 
führt ist. 

Wird nun die Zugstange bei¬ 
spielsweise in der Pfeilrichtung 
verstellt, so nehmen die Hebel die gestrichelt angedeuteten Lagen ein 
und es wird ohne weiteres die Flügelverstellung bewirkt. 
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Berlin SW.48. 

WilhclmBfr.l? 

Scmruf Amt Lütxow 7150-8427 

Automobil-und 

Flugzeug -Zubehör 


Stahlflaschen VerschluBventile 

für Wasserstoff und Sauerstoff 

] Manometer 


3 Wart.- 
n BfcfaacrfjSKrc^nw 


•f^r.qcm. 


für die Flugzeugindustrie 


S pezialität: 

Präzisions 


r Beliebtes Hotel fQr 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfabrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
k einsblitter, betreff. 

Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins ä 
fQr Luftschiffahrt. 1^ 


BERLIN SO 36 

Wiener Straße 18 

Fernsprecher: 
Moritzplatz ^" I 
Nr. 4303,^^11 0 
8760 > 


^ufi in Messing 

Rotguß; Phosphor¬ 


bronze; Autobronze 


Nickelaluminiumguß 


=- = Internationale Transporte ---m 

Fernruf: Mb. 686 Berlin NW5 Lehrter Str. 52 
Verteilung von Sammelladungen, Ausführung 
von Speditionen jeder Art und Ausdehnung 
- - Lagerung = - Verzollung. -- 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester Type 
nadi behördlicher Vorschrift. 
BETRIEBS - ERWEITERUNG: 
Autogen-Schweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial» Hamm er werk. ä 


BERLIN S42, Prinzenstraße 95, Fernspr.: Moritzplatz 7605. 


Schrauben und Fassonteile, sowie 
Spezialität: Splslfiös&n für Flugzeuge. 


Welcher Dichter stellt seine 
Fliegergedichte für Sammlungs¬ 
herausgabe zur Verfügung? 

Einsendung an H. Miller, 
Neu-Ulm, Gartenstr. 19/0. 


aller Art. 

Dura Elementbuu 

G. m. b. H. 

Berlin-Sdiöneberg, 
Beiziger Str. 271. 


“Ä* yohlmhiii-Tabletten 


Gegen Schwächezustände beiderlei Gesdiledits. Originalpackung 
25 St. M. 5.50, 50 St. M. 10,50, 100 St. M. 20.-, 200 St. M. 38.50. 
Literatur versendet gratis,Elefanten-ApothMtc, 
Berlin 4ÄO. I^ipzigcrstr. 74 <Dönhoffplatz>. 


Fiu fl xeu 0 be Ä «ng^ ImprägmerungsmaHe 

Cellon - Emailllt (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Alfeffe Fabrik Deuflcrilands auf dem Gebiete. 

Dr. Qulllner & Co., Berlin - Schöneberg 

Telephon: Nollendorf 2542. Lieferant der Militärbehörden. Akazienfiraße 2.8 
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Tianos und Tfügef 

£rzeugniffe a/fererften Hanges 

Braunschcaeis. Berlin, Hannover, Leipzig 


Schmidtchen&Co 

Präzisions-Werkzeug-Fabrik 


Berlin SO 26, Britzer Str. 7 , M 0 ° 9 r £ platI 

Schnitte und 

Stanzen ^-^TcUUSl© 


Dreh-, 

-— "Hobel- u. Fräsarbeiten 
für die Flugzeug-Industrie 


I Werkzeug- und Maschinenfabrik 

cffiscMsßo. 

I RFRT TM KAI — 


^ 1 BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

\Trdsisionsarbeiten für die gesamte 
Automobil und c F[ugzeug-Ondustrie. 

. Gehren und Veifapparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
— 1 1 Massenfabrikationen. ■ ~ ■ ■ - 
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Richard Gabor 

— Präzisions-Werkzeuge — 

BERLIN N 39, Pankstr. 12 

Spezial-Anfertigung in 

i Gewindebohrern • Schneideisen 
Gewindekalibern • Hohl- und 
Flachleeren • Reibahlen 

sowie Fräsern aller Art 
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(jberztigs-Hydroflrm "Z"" 

Boptslacke, Lackfarben 
Rostschutzlacke 

Oberzugslacke in bewährter Güte. 

Lieferant bedeutender Luftschiff- u. Flugzeugwerke 

Hugo LenSSen, Lackwerke 


Telefon 997 


Telefon 997 


Die Qualität macht’s! 







Regierungsbevollmächtigte :: Politiker :: Pressevertreter 
Industrielle und Kaufleute :: Ärzte :: Familienangehörige 
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Flüge nach den 
Industriegebieten 

und den bedrohten Ostprovinzen / Kontroll- und Beob¬ 
achtungsflüge / Post- und Kurierflüge für eilige Wert¬ 
sendungen / Flüge für Filmaufnahmen / Flugblattverteilung 

schneide Reiseverbindung 
nach allen Richtungen 

Zuverlässige frontbewährte Führer und Flugzeuge / Größte 
Start- und Landesicherheit auch bei Nacht / Vollständige 
Flugausrüstung leihweise / Versicherung gegen ' Unfall 
Beförderung von und zu Flugplatz / Reiseberatung 


Fahrtbesfellung 

nimmt entgegen 

Sablatnig Flugzeugbau G. m. b. H. 

Abt. Luftverkehr / Berlin, WilhelmstraBe 69a, Ecke Unter den Linden / Fernruf: KurfSrst 6515 
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Neunte Auf lag e 
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Neueste über Automobil 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


1. Das Reichsluftamt hat unter dem 23. 7. 19 dem Verbände mitgeteilt, 
daß Bedenken gegen Freiballonfahrten nicht zu erheben sind unter 
der Voraussetzung, daß der Flug nur über deutsches Gebiet statt¬ 
findet und die Landung des Freiballons innerhalb Deutschlands, und 
zwar in einer Entfernung von mindestens 20 km von den Reichs¬ 
grenzen bzw. von der neutralen Zone, vorgenommen wird. Die 
Vereine bzw. deren Ballonführer werden vom Reichsluftamt hierfür 
verantwortlich gemacht. 

2. Das Reichsmarineamt hat sich bereit erklärt, Wasserstoffgas für 
Freiballonfüllungen in einem Eisenbahnkesselwagen zu rund 
2000 cbm unmittelbar an entsprechend gelegene Aufstiegstellen zu 
liefern. Es wird gebeten, Bestellungen und Anfragen bezüglich der 
Kosten unmittelbar an das Marinebauamt, Oldenburg, zu richten. 
Diese Dienststelle ist vom Reichsmarineamt angewiesen, die Be¬ 
strebungen des D. L. V. nach Möglichkeit zu unterstützen. 

3. Wir verweisen auf die in heutiger Nummer der Deutschen Luft- 
fahrer-Zeitschrift zum Abdruck gebrachte, im Aufträge des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes bearbeitete Systematik der Luftfahrt des Herrn 
Professor Basch in. Sie ist als Grundlage für die Anordnung von 
Akten, Einrichtung von Bibliotheken, Einteilung von Bilder- und 
anderen Sammlungen gedacht. Sie kann als wertvolles Hilfsmittel 
empfohlen werden. Herr Professor Baschin bittet alle beteiligten 
Kreise und alle Interessenten, seine Systematik zu prüfen und wäre 
für evtl. Änderungsvorschläge bzw. Neuanregungen dankbar. Zu¬ 
schriften werden an die Geschäftsstelle des Verbandes erbeten. 

4. Mitteilungen des Kurhessischen Vereins für Luftfahrt <e. V.), 
Marburg i. H.: Ergänzungen und Berichtigungen zum 
Kriegsteilnehmerverzeichnis. (Siehe Jahrg. XXI Heft 12 u. 13, 
XXII Heft 1.) 

Es starben weiter den Tod fürs Vaterland: 
v. Maries, Georg, Dr., Bataillonsarzt, E. K. 1. Kl., verwundet 
31. 3. 18 bei Mareuil, gestorben im Lazarett 14. 5. 18. 
Pfeiffer, Hans Heinrich, Leutnant, E. K. 1. Kl., gefallen am 26. 12. 
1917 . bei Vittorio im Luftkampf. 


Presler, Otto, Leutnant und Regts.-Adjutant im I.-R. 465, gefallen 
am 1. 4. 1918. 

Ruhl, Heinrich, Apotheker in Hersfeld a. d. Fulda, Oberleutnant im 
Landw.-I.-R. 110, gefallen am 4./5. 1. 1915 im Oberelsaß. 

Kriegsteilnehmer: 

v. Ascheberg, Hauptmann im Jäg.-Batl. 11, zuletzt Kommandeur 
eines Landst.-Batl. bei Charleroi. 

Euker, Karl, Leutnant, E. K. 2. Kl. 

Herbert, Leutnant, ist Flugzeugführer geworden. 

Justi, Carl, Hauptmann, zuletzt beim Stabe in Nazareth. 

Krause, Oberst z. D., Charakter als Generalmajor verliehen. Ehren¬ 
mitglied des Vereins. 

Leibfried, C., Dr., zum Leutnant d. R. befördert. 

Zur Lippe, Prinz Friedrich Wilhelm, zum Hauptmann befördert. 

L ö n i n g, F., Marinestabsarzt, jetzt Professor an der Universität Marburg.. 

Rathjen, Heinrich, E. K. 1. Kl., in englischer Gefangensihaft. 

Richarz, F., Professor, Hauptmann d. L. a. D., Verdienstkreuz für 
Kriegshilfe. 

Richarz, Karl, früher deutscher Konsul in Bagdad, Leiter der Kriegs- 
Nachrichtenstelle in Aleppo, in englischer Gefangenschaft. 

Rieländer, Stabsarzt, Professor Dr., E. K. 1. Kl. 

Schloßberger, Hans, Dr. med., Oberarzt d. R., kdt. zum Institut für 
experim. Therapie zu Frankfurt a. M., E. K. 2. Kl. 

Schneider, Karl, Fesselballonbeobachter und Freiballonführer, zum 
Leutnant befördert. 

Schröder, Karl, Dr. med., Sanitätsrat. 

zu Solms-Lich, Prinz Ludwig Friedrich, Vorstandsmitglied des Ver¬ 
eins, E. K. 1. Kl., zum Hauptmann im Jäg.-Batl. 11 befördert. 

Stuchtey, Karl, Oberleutnant, zuletzt bei einem General der Pioniere. 

Take, Emil, Leutnant, jetzt Prof, an der Universität Marburg, E. K.2. Kl. 

Thiel, Professor, Hauptmann bei einem stellvertr. G.-K., zuletzt an 
der Heeresgasschule. 

Wachsmuth, Oberleutnant d. R im Jäg.-Batl. 11, zum Hauptmann 
befördert, zuletzt beim stellv. Gko.^Cassel. 

Der Geschäftsführer: Siegert. 


AERO-CLUB VON DEUTSCHLAND. 


Aufgenommen als außerordentliche Mitglieder 
die Herren: 

Hauptmann Geyer, Berlin W. 50, Neue Bayreuther Str. 2, hochpart. 
Oberleutnant Homburg, Berlin, Pfalzburger Str. 3. 

Kapitärileutnant a. D. v. Tempsky, Berlin W. 15, Constanzer Str. 61. 
Hauptmann Zahn, Charlottenburg, Joachimsthaler Str. 27. 
Hauptmann Leonhardy, Schöneberg, Benningsenstr. 10. 
Korvettenkapitän a. D. Goltz, Johannisthal, Sternplatz 5. 
Hauptmann Wilberg, Berlin, Kriegsministerium, Abteilung Luftfahrt. 
Leutnant Siebei, Berlin W., Hardenbergstr. 4L’ 

Leutnant d. R. G röschler, Berlin-Halensee, Joachim-Friedrichstr. 21. 
Leutnant z. See Kaumann, Wilmersdorf, Babelsberger Str. 5. 


Die Deutsche Luft-Reederei hat sich bereit erklärt, unseren Mit¬ 
gliedern eine Ermäßigung von 25% auf den jeweiligen Flugpreis 
zu gewähren. Im Bedarfsfälle wolle man das Weitere unmittelbar 

mit der Luft-Reederei vereinbaren oder aber uns Mitteilung machen. 

• • 

• 

Die Bibliothek des Clubs hat sich durch die Überweisung einer 
großen Büchersammludg, die im besonderen auch militärische Werke 
enthält, wesentlich vergrößert. Zum Zwecke der Entleihung von 
Büchern aus dem Zuwachs wolle man einen bezüglichen Katalog 
in der Geschäftsstelle des Clubs einsehen. Der große Umfang und 
die jetzigen teuren Druckpreise lassen es wünschenswert erscheinen, 
zunächst von einer Ergänzung des zuletzt erschienenen Kataloges der 
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Clubbibliothek Abstand--zu nehmen. Bei Veröffentlichung eines neuen 

Kataloges wird natürlich der Zuwachs Berücksichtigung finden. 

• • 

* « ” 

Wegen Abwesenheit zahlreicher Mitglieder ist von einem Vortrag 
im Monat Juli Abstand genommen worden. Der nächste Vortrag ist 
für Ende August geplant. 

• m 

Es ist beabsichtigt, bei den Dienstag-Clubabenden, sei es regel- 
mäßig, sei es nur des öfteren, kleinere Vorträge mit Diskussionen 


zu veranstalten/ im besonderen handelt es sich um Berichte über 
luftfahrerische Leistungen, Gesetze und Vorschriften für die Luftfahrt 
in Deutschland und anderen Ländern, Statistiken, sanitäre Maßnahmen, 
praktische Verwendung von Flugzeugen und dergleichen. 

Es wird gebeten, der Geschäftsstelle mitzuteilen, ob für solche 
Vorträge und Berichte ein wesentliches Interesse vorhanden ist, sowie 
auch Bereiterklärungen zur Haltung eines Vortrages mitzuteilen. 

Aero-Club von Deutschland, 
v. Tschudi. 


10 jähriges Bestehen des «Leipziger Vereins für Luftfahrt». 
Der «Leipziger Verein für Luftfahrt* konnte am 27. Juli ajf ein zehn¬ 
jähriges Bestehen zurückblicken. Am 7. November 1909 erhielt der 
Verein seinen ersten Ballon/ den er auf den Namen «Leipzig I» taufte. 
An die Taufe schloß sich eine Wettfahrt mit 5 weiteren Ballonen an. 
Am 18. und 19. folgte ein weiteres Wettfliegen, aus zwei Fernfahrten 
und einer Fuchsjagd bestehend. Schon am 30. Dezember 1910 hob 
der Verein den zweiten Ballon des Führers Apfel aus der Taufe, der 
den Namen «Glück ab!» erhielt. Neben dem Ballonwesen diente der 
Verein aber auch dem Flugwesen. Die Flüge Grades 1910 in Leipzig 
und der Rundflug durch Sachsen sind seinen Anregungen zu verdanken. 
Die Haupttätigkeit des Vereins bestand aber, wie bei allen dem 
«Deutschen Luftfahrerverband» angeschlossenen Vereinen, in der Aus¬ 
übung des Ballonsports. Am 28. April 1912 veranstaltete der 
«L. V. f. L.» das Ausscheidungsfliegen zum «Gordon-Bennett-Fliegen 
für Freiballone», am 26. Juli 1913 taufte der Verein seinen dritten 
.Ballon «Leipzig II» und am 21. September hielt er eine Vereinsziel¬ 
fahrt ab. Vom 23. bis 26. Oktober 1913 tagte in Leipzig der XII. 
Deutsche Luftfahrertag, die Jahresversammlung des «Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes», der schon im Dezember 1904 seine 1. Tagung 
in Leipzig abgehalten hatte. Zu Ehren dieser Versammlung hielt der 
Verein eine Zielfahrt nach Radeberg ab, seine letzte bekanntgewordene 
Flugveranstaltung neben der Fahrt des Ballons Leipzig in der Kometen- 
nacht vom 18. zum 19. Mai 1914. 

Im Kriege mußte die Vereinstätigkeit vollständig stilliegen. Die 
größte Zahl der Mitglieder eilte zu den Waffen/ viele konnten ihre 
Kenntnisse des Flugwesens nutzbringend verwenden. Das gesamte 
Ballonmaterial wurde der Heeresverwaltung zur Verfügung gestellt. 
Reichliche Mittel stellte der Verein dem Roten Kreuz zur Verfügung, 
spendete Liebesgaben und beteiligte sich an 5 Kriegsanleihen. Viele 
Männer mit Namen von Ruf, die dem Verein angehörten, hat der 
Tod hinweggerissen, so die Ehrenmitglieder Graf Zeppelin, Exz. von 
Kirchbadi und von Laffert, die Mitglieder Kommerzienrat Bernhard 
Meyer uncj Major Edgar Härtel. Mit Beginn des Friedensluftverkehrs 
wird erneut die Tätigkeit des «L. V. f. L.» einsetzen. Zwei abgehaltene 
Vortragsabende und die rege Beteiligung der Mitglieder, an den Leipziger 
Luftposteinrichtungen zeugen davon. H. Schumann, Leipzig. 

Eine süddeutsche Maschinenfabrik hat der In- 
Bayerisdie Flieger spektiön des Bayerischen. Lüftfahrwesens, in 
im Weltkriege. deren Verlag nächstens ein Werk mit dem 

Titel «Bayerische Flieger im Weltkrieg» 
herauskommen wird, einen größeren Betrag zur Verfügung gestellt, 
der dazu verwendet werden soH, daß alle öffentlichen Volksbibliotheken 
Bayerns dieses Werk einen Monat nach Erscheinen unentgeltlich be¬ 
ziehen dürfen. Das Buch, dessen Preis sich trotz der überreichen Aus¬ 
stattung <auf 308 Text- und Bildseiten 51 Beiträge von Fliegern mit 
190 noch nicht veröffentlichten Fliegeraufnahmen) weit unter dem 
üblichen Tagespreis hält, behandelt in großen Zügen die Entwicklung 
der bayerischen Fliegerwaffe von August 1914 bis 1918 und bedeutet 
für eine durch die Friedensbedingungen zum Aussterben verurteilte 
kampferprobte Truppe das letzte Denkmal ihrer Taten und Helden. 
Der Reinerlös aus dem Vertrieb der Auflage soll würdigen Hinter¬ 
bliebenen gefallener bayerischer Flieger zugute kommen. Die Bibliotheks¬ 
leitungen, sowie alle, die das Wesen und Wirken der bayerischen 
Fliegertruppe in vier Kriegsjahren in der Heimat und im Felde an 
allen Fronten kennen lernen wollen, wollen ihre Bestellungen an den 
Verlag des Fliegerwerkes bei der Inspektion des bayerischen 
Luftfahrwesens, München, Dachauerstraße 1, richten. Diese 
Bestellungen genießen den Vorzug, daß für sie der überaus billige 
Preis von 10 M. noch in Betracht kommt, währenc} für den zweiten 
Teil der 1. Auflage eine Steigerung des Bezugspreises zu erwarten 
sein dürfte. 


Die starke Verzögerung selbst dringender Ferngespräche 
und Telegramme auf vielen wichtigen Strecken sollte die Postver¬ 
waltung veranlassen, der angeregten Einrichtung eines «Aerogramm- 
dienstes» bei den Flughäfen bald näher zu treten. Die Aufnahme von 
telephonischen Meldungen daselbst bis kurz vor Start und Weitergabe 
als «Brieftelegramme» durch Postflugzeug mit telephonischer Übermitt¬ 
lung am Bestimmungsort, sowie von gewöhnlichen Telegrammen für 
die Luftpostbeförderung würde Telegraphen- und Femsprechleitungen 
beträchtlich entlasten und der Entwicklung des Luftverkehrs sehr 
förderlich sein. 

Aus London wird gemeldet: Der Unter- 
• Ein internationales aussdiuß für die Luftschiffahrt der 

Luftabkommen. Friedenskonferenz hat den Text eines inter¬ 
nationale Abkommens festgestellt. Der Text 
bedarf noch der Genehmigung des Obersten Alliierten Rates. Es wird darin 
vorgeschlagen, einen internationalen Ausschuß für Luftschiffahrt zu er¬ 
richten, welcher aus zwei Vertretern der Vereinigten Staaten, Frank¬ 
reichs, Italiens und Japans*, je einem Vertreter von jedem der britischen 
Dominions und Indiens und einem Vertreter jedes anderen vertrag¬ 
schließenden Staates bestehen soll. Von den übrigen Bestimmungen 
ist zu erwähnen, daß jeder Staat vollständige und ausschließliche 
Souveränität im Luftgebiet über seinem Land- und Wasser¬ 
gebiet haben wird. Weiter erlaubt jeder vertragschließende Staat dem 
anderen freien Durchgang durch sein Luftgebiet. Weitere Bestimmungen 
regeln die technische Seite der Frage der Luftschiffahrt. 

Ausländische Flugzeugankäufe in Dänemark. Mit der großen 
Kopenhagener Flugzeugfabrik Nielsen Winter stehen die chinesische 
und die bolivianische Regierung wegen Ankaufs zahlreicher Flugzeuge, 
zunächst hauptsächlich für militärische Zwecke, in Verhandlung. Hoffent¬ 
lich kommen die deutschen Flugzeugwerke auch bald in die Lage, 
ihre beträchtlichen Vorräte an halbfertigen Flugmaschinln fertigsteilen 
und günstig nach dem Auslande verkaufen zu können/ denn für den 
Inlandsbedarf dürften die noch vorhandenen fertigen Flugzeuge bis auf 
weiteres vollkommen ausreichen, und inzwischen wird ja die Industrie 
für Neuerzeugung hinreichend Sorge tragen können. 

Der Tod der ersten Fliegerin. Die Baronin de (a Roche ist 
vor kurzem in Frankreich mit ihrem Flugzeug tödlich abgestürzt. Sie 
war die erste Frau, welche allein einen Flug unternahm und beteiligte 
sich auch an verschiedenen Flugwochen, so in St. Petersburg und Buda¬ 
pest. Ich war damals ihr Manager und kenne deshalb ihre Verhältnisse 
genau. Die Baronin war eine geborene de la Roche/ das bildhübsche 
junge Mädchen wurde von ihren Angehörigen an einen reichen Lyoner 
Seidenfabrikanten verheiratet. Die Ehe wurde aber geschieden. Die 
junge Frau nahm wieder ihren Mädchennamen an und wandte sich 
bald dem Sport zu. Als Bekannte Gabriel Voisins lernte sie bald 
fliegen und konnte schon am 22. Oktober 1909 mit einem Voisin- 
Zweidecker auf dem Flugfelde bei Chalons ihren ersten Flug ausführen. 
Dieser Flug ist der erste Flug, den eine Frau selbständig ausführte. 
Auf verschiedenen Flugwodien zeichnete sich die Baronin de la Roche 
aus, so besonders in Budapest, wo die für die schöne Fliegerin be* 
geisterten ungarischen Magnaten einen Extrapreis in Form eines pracht¬ 
vollen Perlenhalsbandes stifteten. Im November 1913 gewann die 
Baronin den Preis, der für den ersten 300 km-Flug einer Frau gestiftet 
* worden war. Sie erlebte mehrere schwerere Unfälle, blieb aber ihrem 
«Handwerk» trotzdem treu. Im Januar 1910 landete sie unglücklich 
in einem Walde und brach ein Schulterblatt. Schwerer verunglückte sie 
im Juli 1913 bei Rheims. Damals zweifelte man an ihrem Aufkommen. 
Auch bei einem. Autounfäll 1912 war sie schwer verunglückt. 

Bemerkt sei zum Schluß noch, daß sie durchaus keine Deutschen¬ 
feindin war, was schon daraus hervorgeht, daß sie mich als ihren 
Manager nahm. Es ist schade um die kühne, schöne Frau, welche 
nun auch ein Opfer ihres Berufes wurde. F. O. Wald mann. 


(rn fmifTTirTHirH) 
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Die deutsche Luftsportkommission. 


Nach einer Anzahl von Vorbesprechungen, die wenige Tage vor 
dem letzten Luftfahrertage eingeleitet wurden, hat am 2. August die 
Bildung der Luftsportkommission feste Form erhalten. Die Vorgänge 
sind unseren Lesern zum größten Teil bekannt. Vom historischen 
Gesichtspunkt ist vorauszuschidcen, daß 1910, als die Federation 
Aeronautique Internationale die Gliederung ihrer technischen Kom¬ 
missionen in solche für Freiballone, Luftschiffe und Flugzeuge vornahm, 
die einzelnen Mitglieder, u. a.auch der Deutsche Luftfahrer-Verband, diesen 
Prinzipien Rechnung trugen und auch ihre Orginisation entsprechend 
umstellten. Der rapide Aufschwung des Flugwesens ließ die Be¬ 
deutung dieses Teils der Luftfahrt wachsen, und da der D. L. V. die 
Führung in Händen hatte, strömten ihm derzeit alle jene Verbände, 
die sportlich oder wirtschaftlich mit den neuen Gebieten in Verbindung 
standen, zu. Aus der bescheidenen Gründung von 1902 mit 4 Vereinen, 
die auf dem ersten Luftfahrertage 1904 zu 7 Mitgliedern angewachsen 
war, war bis 1911 ein Verband von über 60 Vereinen geworden, durch 
die alles vertreten war, was nur irgend n^it der Luftfahrt in Zu¬ 
sammenhang stand. 

Eine gleichzeitige Folge war, daß mit den neuen Aufgaben der 
Freiballon seine dominierende Steile verlor und die bis dahin rein 
sportlichen Interessen einen nicht zu übersehenden Rivalen in der Be¬ 
rücksichtigung wirtschaftlicher Faktoren bei der Durchführung des Flug¬ 
wesens erhielten. Die Flugsportkommission, die ursprünglich in Stärke . 
von 5 Mitgliedern gedacht war, wuchs sich zu ganz anderen Dimensionen 
aus, und da örtliche und Vereinsinteressen bei ihrer Besetzung nicht 
zurückgedrängt werden konnten, gestaltete sich die Arbeit derart, daß 
1914 die damaligen kaiserlichen Klubs, sowie die fach- und wirt¬ 
schaftlichen Vereinigungen des Flugwesens aus dem Verbände aus¬ 
traten. 

Der Krieg stellte die Lösung dieser Fragen zurück, die aber nach 
dem Friedensschluß von neuem in den Vordergrund treten mußten. 
Die militärische Ara des Flugwesens ist vorbei. An seine Stelle ist 
zunächst das Verkehrswesen in der Luft getreten, das, wenn es zur¬ 
zeit auch durch die Verhältnisse denkbar ungünstig beeinflußt wird, 
doch gewisse aussichtsreiche Perspektiven eröffnet und erhoffen läßt, 
daß deutsche Technik und Industrie eins ihrer erfolgreichsten Gebiete 
behaupten und erweitern können. 

Zu diesem Zweige muß die Ausgestaltung des Flugsportbetriebes 
hinzutreten. Bereits während des Krieges, als' die Typen der Jagd¬ 
flugzeuge immer kleiner und kleiner, wurden, träumte man davon, wie 
nachher im Frieden mancher sein Flugzeug haben würde, wie er früher 
ein Auto besaß, daß dieses nicht nur praktischer Auswertung, sondern 
auch rein sportlichen Zwecken dienen würde, Luftrennen und Kämpfe 
wie andere Sportveranstaltungen die Würze des bisherigen Sport¬ 
programms sein würden. 

Aber diese Ziele verwirklichen sich nicht ohne ernste und sachliche 
Arbeit, und darauf zielten auch die Vorbesprechungen, die am 24. Juni 
auf Einladung des Verbandes Deutscher Flugzeugindustrieller unter 
Hinzuziehung des D. L. V. ihren Anfang nahmen und nach der ersten 
Sitzung, nach eingehender Debatte zu den nachstehenden Beschlüssen 
führten: 

1. Es herrscht Einmütigkeit darüber, daß unbedingt eine Stelle bestehen 
muß, die in der Lage ist, Prüfungen sportlicher Art zu organisieren 
und durchzuführen und besondere Leistungen anzuerkennen. 

2. Die von dem Vertreter des Deutschen Luftfahrer-Verbandes Herrn 
Oberstleutnant Siegert aufgestellte These, daß die Flugsport¬ 
kommission des Deutschen Luftfahrer-Verbandes sich nach wie vor 
als zu Recht bestehend betrachtet, wird von den hier versammelten 
Vertretern sämtlicher anderer Interessengruppen negiert. 

3. Nach den bisher gemachten Erfahrungen halten es die interessierten 
Fachgruppen für notwendig, diese Stelle außerhalb des Vereins¬ 
wesens stehen zu lassen. 

4. Maßgebend für die Auswahl der Persönlichkeiten soll nicht die 
Zugehörigkeit zu einer Körperschaft, sondern ihre fachmännische 
Eignung, ihre Verfügbarkeit und die Sicherheit ihrer Mitarbeit sein. 
Die Zusammensetzung der Kommission soll so erfolgen, daß alle 
Mitglieder mit ihrer gegenseitigen Mitarbeit einverstanden sind. 

Mit Ausnahme des Herrn Oberstleutnant Siegert sind die An¬ 
wesenden nicht der Meinung, daß alle Angehörigen der Kommission 
unbedingt praktische Luftfahrer sein müssen. 


5. Der Kommission bleibt es überlassen, sich ihren Vorsitzenden selbst 
zu wählen und sich zu ergänzen und zu kooptieren. 

6. Die sportliche Aufsicht im Freiballon-Sport wird vom Deutschen 
Luftfahrer-Verband, wie bisher, ausgeübt/ indessen muß im Inter¬ 
esse der einheitlichen Vertretung Deutschlands nach außen der 
Verkehr mit dem Auslande durch die Geschäftsstelle der Sport¬ 
kommission gehen, ohne daß die Sportkommission sich mit einer 
Prüfung befaßt. 

Diese Gesichtspunkte bildeten die Basis für die sich daran an¬ 
knüpfenden Verhandlungen, und wenige Tage später erklärte sich der 
Luftfahrer-Verband auf seiner Tagung in den Hauptpunkten ein¬ 
verstanden und war bereit, an der Schaffung einer derartigen höchsten 
luftsportlichen Instanz, die außerhalb des Verbandes stehen sollte, mit¬ 
zuwirken. 

Die vom Verbände gemachten Vorbehalte in einzelnen Punkten 
waren lediglich sekundärer Natur. So die Deligierung von drei Mit¬ 
gliedern durch den Verband, da ohnedies, wie die in der Interessenten¬ 
sitzung vom 24. Juni vorgelegte Liste der Kommissionsmitglieder 
ergeben hatte, diese sich schließlich nur aus Herren zusammensetzte, 
die früher und zum größten Teil auch heute noch im Verbände eine 
führende Rolfe spielen. 

Wenn im Verbände noch besonders betont wurde, daß diese Körper¬ 
schaft nach ihrer Bildung unabhängig von allen Interessen, mögen diese 
auf dem Gebiet des Vereinswesens oder der Industrie liegen, ihre 
Tätigkeit ausüben solle, so ist damit kein Gegensatz geschaffen, denn 
die Kommission hat bei ihren Zukunftsaufgaben alle Ursache, dem 
Sport eine besondere Aufmerksamkeit zu schenken und muß damit 
den Trägem von dessen Organisation jederzeit das weiteste Ent¬ 
gegenkommen zeigen. 

Die weiteren Beratungen haben diese Punkte zu aller Zufriedenheit 
völlig geklärt. So konnten am Sonnabend, den 2. August, die Ver¬ 
treter der beteiligten Gruppen: «Deutscher Luftfahrer-Verband*, 
«Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller*, «Verein 
DeutscherMotorfahrzeug-Industrieller*, «Verein Deutscher. 
Luftschiff-Industriel 1er», «Berufsverband für das Luftfahrt¬ 
wesen» und «Aero-Club von Deutschland» in den Räumen des 
letzteren zur Konstituierung der DeutschenLu ft sport-Kommission 
schreiten, in die die folgenden Herren gewählt wurden: Julius Berlin, 
Prof. Berson, Dr. Elias, Dr. Hoff, Major v. Kehler, Dir. Ka- 
singer, Kapitänleutnant Langfeld, Dr. Heymannn, Dir. Rasch, 
Oberstleutnant Siegert, Dir. Dr. Sperling, G. Sedlmayr und 
Major v. Tschudi. 

Der letztere wurde zum Vorsitzenden der Kommission gewählt, 
der stellvertretende Vorsitz ist Herrn Dir. Kasinger übertragen. 
Die Geschäftsstelle ^ird im Luftverbandshaus, Berlin-W. 35, 
Schönberger Ufer 40, sein. 

Alle Mitglieder sind lediglich ehrenamtlich tätig, sind seit langen 
Jahren im Luftsport tätig, dauernd verfügbar, und besitzen das Ver¬ 
trauen der in Frage kommenden Organisationen. 

Gleichzeitig wurde auch das Arbeitsprogramm der Kommission 
festgelegt und in die folgenden Punkte zuäammengefaßt: 1. Aufstellung 
von Richtlinien für Zucht-Wettbewerbe,- 2. Aufstellung von Richt¬ 
linien für die Ausübung des Flugsports/ 3. Prüfung und Genehmigung 
von Ausschreibungen/ 4. Beratung von Veranstaltern/ 5. Kontrolle 
des Flugsports/ 6. Höchste Entscheidungen in Luftsportfragen/ 7. Vor¬ 
schriften für Rekorde,- Anerkennung von Rekorden und besonderen 
Leistungen/ 8. Anregungen für die Verwendung zur Verfügung 
stehender Mittel/ 9. Erteilung und Entziehung von sportlichen Li¬ 
zenzen und sportliche Bestrafungen/ 10. Repräsentation des deutschen 
Luftsports im besonderen später dem Auslande gegenüber. 

Die Organisation wird sofort in die Bearbeitung dieser Fragen eiri- 
treten und zunächst regelmäßig jeden Dienstag tagen. 

Es wird ganz erheblicher Anstrengungen bedürfen, um unseren 
Luftsport in fruchtbringende Bahnen zu lenken, denn wir sind bei 
weitem noch nicht befreit von den Unterdrückungsgelüsten unserer 
früheren Feinde. Es ist erfreulich, daß die Einheitlichkeit im deutschen 
Luftsport hergestellt ist und es der neuen Kommission im Zusammen¬ 
arbeiten mit dem Reichs-Luftamt gelingt, den deutschen Luftsport in 
schwierigen Zeiten dem Erfolge entgegenzuführen. 

J. Riecken. 
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Die Überquerung des Ozeans im Flugzeug. 


I. Aufgabe und Flugwege. 

Die Überfliegung des Ozeans, für die die «Daily Mail* einen 
Preis von 10000 Pfd. ausgesetzt hatte, sollte nicht nur rein sportlichen 
Zwecken dienen, sondern für die englische Flugzeugindustrie Reklame 
machen. Nachdem die Kriegslieferungen eingestellt sind, muß der 
Friedensmarkt erobert werden,. zu welchem Zweck man alle Hebel in 
Bewegung setzt. Nach Indien, nach allen amerikanischen Staaten, 
nach Spanien und den nordischen Staaten fliegen englische Flug¬ 
zeuge, um Schaufluge zu veranstalten. Dabei entwickelt die eng¬ 
lische Motorenindustrie fortgesetzt fieberhafte Tätigkeit, und so wurden 
verschiedene neue Motorenbauten von 350, 400, 450 und 500 PS 
herausgebracht, während man in Frankreich noch nicht über 300 PS 
hinauskam. 

Im Gegensatz zu vielen Flugveranstaltungen bildet der Ozeanflug 
ein Programm von bestimmtem Umfang je nach dem zu wählenden 


digkeiten erreicht werden können, daß sie also anfangs wesentlich ge¬ 
ringer sind. Was die Flieger zu dem Versuch, die große Strecke zu 
durchfliegen, besonders veranlaßte, sind die von Neufundland aus in 
östlicher, also fördernder Richtung vorherrschenden Winde, auf die 
beim Start gewertet werden sollte. Die kürzesten Strecken weist der 
nördliche Weg auf, über Grönland-Island,- aber hier herrschen sehr 
ungünstige klimatische und damit meteorologische Verhältnisse, so daß 
niemand diese Linie in Betracht zog. Wesentlich günstiger ist in 
meteorologischer Hinsicht — und das ist ja bei so ausgedehnten Flü¬ 
gen die Hauptsache, die Südlinie, über die Azoren nach Lissabon. 
Das amerikanische Flugzeug, dem als erstem die ganze Überquerung 
gelang, legte diesen Weg zurück. Bis zu der von ihm erreichten Haupt¬ 
insel der Azoren Punta Delgada von der Trepassey - Bai aus, wo 
es startete, sind es etwa 2400 km. Wir werden später auf dieses 
Flugzeug in einem besonderen Aufsatz zurückkommen. Da die 
amerikanischen Flugzeuge — Seeflugzeuge — außer Konkurrenz teil- 



Abb. 1. Skizze der Flagwege von Amerika (Neufundland) nach England. 


Flugweg. Daher bildet er eine gute Unterlage zur Beurteilung der 
Lösungen, die die englische Flugzeugindustrie herausbrachte. Da alle 
die teilnehmenden Flugzeuge für diese be Aufgabe gebaut sind, lassen 
sie sich genau gegenüberstellen und in ihrer Zweckmäßigkeit der Kon¬ 
struktion einheitlich bewerten. Merkwürdig ist, um dies vorweg¬ 
zunehmen, daß alle gemeldeten Flugzeuge Landflugzeuge sind, mit 
Ausnahme eines einzigen, das aber gar nicht am Start erschien, aber 
als Seeflugzeug ausgebaut sein sollte. Da es sich aber im Grunde 
nur darum handelt, entweder 2225 oder 3150 km ohne Zwischen¬ 
landung zu durchfliegen, alsb auch eine möglichst große Menge Benzin 
mitzunehmen, wollte man möglichst schnelle Flugzeuge benutzen, die 
in ihrer geringeren Flugzeit <15—20 Stunden) einer Motorpanne weniger 
ausgesetzt sind. Aus dem Grunde hat man wohl von vornherein 
von Wasserflugzeugen abgesehen, zumal der rege Dampferverkehr auch 
immer eine Rettung in See gefallener Landflugzeuge mit einiger Be¬ 
stimmtheit erwarten lassen konnte. 

Die Flugwege. Merkwürdigerweise beabsichtigten alle englischen 
Flieger, den direkten Weg Neufundland - Irland zu durchfliegen, nur 
einer wollte in umgekehrter Richtung, d. h. mit einem Start in Irland 
den Ozean überqueren. Diese Strecke <vgl. Bild 1) beträgt rund 
3150 km/ die zu benötigende Flugzeit läßt sich aus der auf der 
Zusammenstellung der teilnehmenden Flugzeuge angegebenen Ge¬ 
schwindigkeit berechnen, wobei zu btücksichtigen ist, daß nur gegen 
Schluß des Flugs, bei reichlich verbrauchtem Benzin solche Geschwin- 


nahmen, gehören sie nicht in den Rahmen dieser Betrachtung, die sich 
lediglich auf die speziell zu dem Ozeanflug gebauten englischen Flug¬ 
zeuge bezieht. 

Die gemeldeten Flugzeuge. Die Art der gemeldeten Flug¬ 
zeuge weist große Verschiedenheiten auf. Wie die Tabelle zeigt, sind 
es in der Hauptsache einmotorige, doch auch zwei- und viermotorige 
Flugzeuge, meist von bekannten Firmen. <Vgl. Tabelle nächste Seite 
oben.) 

Besondere Aufmerksamkeit wurde der Wahl der Beobachter ge¬ 
widmet, die alle entweder selbst auch Flieger oder altbewährte Beob¬ 
achter sein mußten. Es ist klar, daß die Orientierung bei einem mehr 
als 16 ständigen Flug, bei dem man nichts als Meer sieht, außerordentlich 
schwierig ist. Wenn z. B. das Sopwithflugzeug unter Führung von 
Hawker tatsächlich den punktiert auf Bild 1 angegebenen Weg geflogen 
ist, wäre es ziemlich sicher an der Nordspitze Schottlands vorbeigeflogen. 
Allerdings sollten ja alle Flugzeuge mit Funkenstationen von etwa 
380 km Reichweite ausgestattet werden, so daß sie zeitig auf funken- 
telegraphischem Wege von den Stationen der englischen Westküste auf 
richtigen Kurs gebracht werden können. Außerdem liegt immer die 
Möglichkeit nahe, unten vorbeifahrende Schiffe funkentelegraphisch an¬ 
zurufen. Jedenfalls ist es geboten, immer ziemlich hoch zu fliegen, 
um bei einer Motorpanne möglichst lange Schwebczeit zu haben, die 
benutzt werden kann, um in die Nähe eines um Hilfe angerufenen 
Schiffes zu gelangen. 
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Flugzeug-Firma 

Motorenbauart 
_ 1 _ 

Mo¬ 

toren« 

Anzahl 

Pferde¬ 

stärken 

Geschwindig¬ 
keit km/stdl. 

Bemerkungen 

1. 

Sopwith-Doppeldecker. 

. Ij Rolls Royce 

375 PS 

i 

375 

190 

Erster Versuch mißglückt. 

2. 

Short-Doppeldecker. 

. > > 

375 * 

1 

375 

150 

1 Benzinbehälter in Torpedoform. 

{ Soli von England aus starten. 

3. 

Martinsyde-Doppeldecker.... 

• » » 

285 » 

1 

285 

160 

Kurz nach Start ins Meer gefallen. 

4. 

Fairey-3 C-SeeHugzeug .... 

» > 

375 » 

1 

375 

190 

(Geschwindigkeit unmöglich !> 

5. 

Alliance-Napier «Seabird* 

. jj Napier 

450 * 

1 

450 

225 

6. 

Boulton '£> Paul-Napier.... 

i » 

450 » 

2 

900 

186-235 


7. 

Vickers «Vimy*-Doppeldecker . . 

. 1 Rolls-Royce 

375 » 

2 

750 

150-160 

Sieger im Ozeanflug. 

8. 

Handley-Page-Doppeldecker . . . 


375 » j 

4 

1400 

160 

9- ! 

Witehead-Doppeldecker .... 

. Napier (?) 

400 . 

4 

1600 

? 


10-11. 

Curtiss-Flugboot NC 1 und 3 

Liberty 

350 PS 

3 

1050 

100-130 

Flugzeuge der amerikanischen Re¬ 

12. 

Curtiss-Flugboot NC 4 . . . . 

•i, * 

400 * 

4 

1600 

120-145 

gierung, außer Konkurrenz. 



Abb. 2. Sopwith-Flugzeug für den Ozeanflug <am Rumpf der kleine Propeller betreibt die Telefunkenanlage und kann in den 

Rumpf geschwenkt werden, wenn er nicht benutzt wird). 


Flugzeug tragen, 
dessenLeergewicht 
1360kg,dessenBe- 
triebsgewicht beim 
Start jedoch 2800 
kg beträgt. Es er¬ 
gibt sich somit beim 
Start eine Lei¬ 
stungsbelastung 
von 7,46 kg/PS bei 
einer Flächenbe¬ 
lastung von 68,4k 
g/m 2 ! Bei Schluß 
des Fluges, also 
bei aufgebrauch¬ 
tem Benzin und 
öl würde die Lei¬ 
stungsbelastung 
nur noch etwa 


II. Die einmotorigen Flugzeuge. 

Allgemeines. Abgesehen von der Einheitlichkeit in der Be¬ 
nutzung von Landflugzeugen ist nur ein Punkt als von allgemeiner 
Bedeutung beachtenswert: 

Die Unterbringung der Betriebstoffe. Das Benzin und 
öl bilden die veränderb'che Last, sie müssen also so untergebracht 
sein, daß nach ihrem Verbrauch keine wesentliche Druckpunktverschiebung 
eintritt. Es handelt sich ja immerhin um 2300 bis 3300 und mehr 
Liter für einen Motor, also um 1800 bis 2400 kg (bei zweimotorigen 
Flugzeugen ums doppelte, etwa 4000 kg). Dieses Gewicht muß im 
Rumpf über dem Schwerpunkt gleichmäßig verteilt sein und gleichmäßig 
verbraucht werden, was bei Unterbringung in mehreren Einzelbehältern 
zu nicht einfachen Benzinschaltungen führt. Die Rümpfe sind alle 
verhältnismäßig plump gebaut, um eben große Benzinbehälter unter¬ 
bringen zu können. Nimmt man an, daß ein Raum von 1,10 Breite 
und 1,45 m Höhe zur Verfügung steht, so muß ein diesen Raum 
ausfüllender Benzinbehälter 1,45 m lang sein, um 2300 Ltr., und 
2,06 m lang sein, um 3300 Ltr. aufnehmen zu können! Dazu kommt 
noch ein Ölbehälter für 250 bis 300 Ltr. Dadurch entsteht außer der 
Plumpheit des Rumpfes eine Anordnung, bei der der Motor ziemlich 
weit vorgebaut ist und die beiden Insassen sehr weit nach hinten ge¬ 
rückt werden. Dies zeigt sich besonders auffällig beim Alliance - 
Napier-Flugzeug (s. Bild 6 u. 7). Bei böigem Wetter werden also die 
Insassen recht ordentlich geschaukelt werden, was die Aufgabe, 20 Std. 
am Steuer zu sitzen oder zu beobachten, nicht gerade erleichtert. Meist 
sind daher die Plätze so nebeneinander angeordnet, daß die beiden Insassen 
einander ablösen können. Beachtenswert ist die Einheitlichkeit der 
verwendeten Motoren. Mit einer Ausnahme ist entweder der 375 PS 
Rolls-Royce 12 Zylinder-Motor, der sich ja vorzüglich bewährt haben 
soll, oder der 450 PS Napier - Motor, der stärkste, den die englische 
Flugzeugindustrie mit Erfolg herausgebracht hat, eingebaut. Beide 
Motorenarten sind wassergekühlt, ein neuer Beweis für die größere 
Zuverlässigkeit und Überlegenheit wassergekühlter Motoren bei großen 
Aufgaben. 

Das Sopwith-Flugzeug hat zuerst den Flug versucht, wo¬ 
rüber wir unten berichten. Der Tragflächenaufbau hietet an sich nichts 
Besonderes (Bild 2). Eine ungestaffelte Zelle von 14,20 m Spannweite 
und 1,92 m Tiefe mit einem Flächeninhalt von nur 41 m 2 soll das 
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Abb. 4. Martinsyde-Ozean-Flugzeug. 


4,25 kg/PS, die Flächenbelastung 
etwa noch 39 kg/m 2 betragen. 

Zweifellos ist ein Start mit der 
ungeheuren Flügel-Überlastung 
trotz der noch günstigen Leistungs¬ 
belastung keine einfache Sache, 
ebensowenig ein Flug bei schlech¬ 
tem Wetter. Die Hauptmaße 
gehen aus der Systemskizze (Bild 3) 
hervor. Sehr interessant ist der 
Rumpf, der bei etwa 1 m Breite 
in der vorderen Hallte 1,50 m, 
am Hintersteven 1 m hoch ist. 

Da das Sopwith-Flugzeug nur 
1500 Ltr. Benzin, 114 Ltr. öl 
und 80 Ltr. Wasser mitführt, ist 
der Raumbedarf für die Behälter 
nicht so sehr groß. Die beiden 
Insassen sitzen schräg nebenein¬ 
ander. Bis hinter den Sitz ziehen 
sich die Abgasrohre des Auspuffs 
beiderseits des Rumpfes hin. Der 
(auf Bild 2 schraffierte) hintere 
Teil des Flugzeugrückens ist als 
Rettungsboot ausgebildet und ab¬ 
nehmbar, um im Falle einer Not¬ 
landung auf dem Meere die beiden 
Flieger aufnehmen zu können. 

Das Fahrgestell soll abwerfbar 
eingerichtet gewesen sein. Ob 
davon beim Flug Gebrauch ge¬ 
macht wurde, ist aus keiner Mel¬ 
dung zu ersehen. Immerhin wäre 
dadurch an Gewicht und Luft¬ 
widerstand gespart worden. Nun 
fragt es sich, wie die Landung 
ausgefallen wäre. Das Flugzeug 
hätte an der Küste ins Wasser 
gesetzt und auf den Strand ge¬ 
rutscht werden müssen, wobei 
natürlich der Propeller sofort in¬ 
folge Berührung mit dem Wasser 
auseinandergeflogen wäre. Mit 
dem eingebauten 375 PS Rolls- 
Royce «Eagle»-Motor sollte bei 
normaler Belastung 190 km Stun¬ 
dengeschwindigkeit erreicht wer¬ 
den. Bei Beginn des Flugs wäre 
sie natürlich beträchtlich geringer 
gewesen. Auf der linken Außen¬ 
seite sitzt ^uf einer ausschwenk¬ 
baren Konsole ein kleiner Pro¬ 
peller, der zum Antrieb der 
funkentelegraphischen Anlage dient. Im übrigen beruht das Flugzeug 
auf denselben Konstruktionsgrundlagen wie die bekannten Sopwith- 
Kampfflugzeuge, z. B. hinsichtlich der Formengebung der Flächen- und 
Steuerorgane und der doppelt durchgeführten Flügelverspannung. 

Hawkers Flugversuch über den Ozean. Man kann es nicht 
anders als ein tollkühnes Unterfangen bezeichnen, mit einem einmotorigen 



Abb. 5. Das Alliance-Napier-Flugzeug «Seevogel» (Seabird) mit völlig im 
Rumpf eingesdilossenen Plätzen. 


Landflugzeug den Ozeanflug zu wagen, wo es sich doch um einen 
Flug von 18 bis 20 oder mehr Stunden handelt. Hawker, der seit 
Jahren als Chefpilot der Sopwithwerke als einer der besten englischen 
Flieger gilt, startete am 18. Mai 6,48 Uhr nachmittags zum Ozeanflug 
Er selbst berichtet darüber folgendes: «Wir hatten allen Grund, den 
Versuch zu wagen, da die Umstände günstig waren. Nach dem Start 



Abb. 6. Seitenansidit des Martinsyde-Doppeldeckers. 
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Abb. 7. AlUance-Napier-Doppetdecker <angeblidie Geschwindigkeit Abb. 8. Short-Ozean-Flugzeug <torpedoförmiger Benzinbehälter zwischen 
125 km/Stde.). Fahrgestellstreben). 


stieg das Flugzeug gut, und wir suchten gleich möglichst hoch zu 
kommen, aber schon nach 10 Minuten kamen wir aus dem ganz klaren 
Wetter in die Nebel der Neufundlandbank, so daß die Sicht auf den 
Ozean verschwand. Der Himmel war zwar ganz blau während der 
ersten 4 Stunden, aber nach unten wurde die Sicht immer dunkler <11 Uhr 
abends!). Da kamen uns schwere Wolkenbänke in den Weg, die uns 
Regenschauer und wohl auch Sturm brachten. Doch flogen wir nun 
über den Wolken in 5000 m Höhe <es ist kaum glaublich, daß das 
stark überlastete Flugzeug tatsächlich die Höhe erreicht haben soll). 
Nach 5V» Stunden begann infolge Versagens der Wasserzirkulation 
die Kühlwassertemperatur zu steigen, und wir mußten an die 1000 m 
niedergehen <im Gleitflug), um die Schwierigkeit zu beheben. Nun 
ging es einige Stunden wieder ganz gut, bis der Wasserumlauf wieder 
versagte und das Wasser zum Sieden kam. Bis dieser Übelstand be¬ 
hoben war, konnten wir uns wieder nicht auf der Höhe halten. Nach 
17* Stunden begann derselbe Defekt sich wieder bemerkbar zu machen, 
und wir stellten fest, daß wir den Motor nicht mehr so stark in An¬ 
spruch nehmen durften, und nun mußten wir die verhängnisvolle Ent¬ 
scheidung treffen, an unsere Sicherheit zu denken. Wir gingen von Kurs 
ab und begannen schräg zu den Hauptschiffahrtswegen zu kreuzen. 
So flogen wir etwa 27a Stunden, bis wir zu unserer Erleichterung das 
Schiff sichteten, das sich als der dänische Dampfer «Mary* (mit Kurs 
nach Norwegen) herausstellte. Wir gaben sofort funkentelegraphische 
Notsignale, die prompt beantwortet wurden. Wir flogen etwa 37* km 
heran und legten uns in den Kurs. Die See war stark bewegt, und 
trotz der außerordentlichen Anstrengungen der Besatzung der «Mary» 
dauerte es 17* Stunden, bis es gelang, uns aufzunehmen. Es war 
sogar für die Mannschaft gefahrvoll, das kleine Rettungsboot bei dem 
steifen Nordostwind auszusetzen. Man hielt es für unmöglich, das Flug¬ 
zeug zu bergen (das in Trümmer nachher doch noch aufgefischt wurde). 

Als wir aus dem Wasser geholt wurden, waren 14 V* Stunden 
seit dem Start von Neufundland vergangen. Wir wurden 8,30 Uhr 
vormittags gerettet.» (Die oben angegebenen Einzelzeiten zusammen¬ 
gerechnet ergibt 16 7* Stunden, sie sind also etwas übertrieben!) 

Der Dampfer «Mary» konnte nicht bis zur Küste telefunken, 
sondern Nachricht von der Rettung kam erst nach England, als ein 
englischer Zerstörer mit «Mary» zusammentraf und dann die Flieger 



Abb. 9. Systemskizze des Mittelteils eines Short-Torpedoflugzeugs. 


übernahm und Nachricht gab. Von der 3200 km langen Flugstrecke 
hatte das Flugzeug etwa 1200 km zurüdcgelegt. 

Der navigatorische Begleiter Hawkers, Commandant Mackenzie 
Grive, sagte noch folgendes aus: «Nach ein paar 100 km trieb uns 
ein käftiger Nordwind aus dem Kurs, und infolge der dichten Wolken 
war es nicht immer möglich, Peilung zu nehmen. Ich rechne, daß, als 
wir ein Schiff aufzusuchen beschlossen, wir etwas über 3000 Meter vom 
Kurs (nach Norden) abgekommen waren. Als wir die Flugrichtung nach 
Süden einschlugen, hatten wir etwa noch 1600 km Entfernung von der 
irischen Küste(?).» Später sagte er weiter aus: «Was ich vor allem lernte, 
war die Tatsache, daß man genaue Beobachtungen auch unter recht un¬ 
günstigen Verhältnissen machen kann. Ich stellte fest, daß man einen 
Wolkenhorizont, z. B. als wir im Nebel über der Neufundlandbank 
flogen, genau so gut benutzen kann, wie den Tausende von Metern 
tiefer liegenden Meereshorizont. Als die Wolken sich verzogen, konnte 
ich mich nur nach Kompaß und Richtung der Wellen orientieren. Sobald 
aber ein Beobachtungspunkt durch einen Stern gegeben war, konnte ich 
genau feststellen, wo wir waren und auf genauen Kurs einsteuern.» Und 
Hawker führte noch aus: «Wenn ich wieder fliege, werde ich dieselbe 
Maschine, denselben Motor und denselben Begleiter benutzen. Ich kann 
keine besseren ausfindig machen. Unser Weg ging ins Unbekannte, 
und unbekannt ist es auch, was uns der Ozeanflug noch lehren wird.» 

Das ist die Geschichte des ersten Flugversuchs über den Ozean. 
Wie zu erwarten war, hat das einmotorige Flugzeug nicht durch¬ 
gehalten. Zumal bei einer so hohen Belastung durch die riesige 
Betriebstoffmenge ist eben der Motor von vornherein überanstrengt. 
Wenn auch der ziemlich rege Dampferverkehr einige Aussichten auf 
Rettung bietet, so schwinden diese doch sehr, wenn der Beobachter sich 
nur wenig im Kurs täuscht. Dann mit einem Landflugzeug auf dem 
unendlichen Ozean mit dem Bewußtsein niedergehen zu müssen, das 
Flugzeug hält sich nur wenige Stunden über Wasser, gehört wohl 
nicht zu den Annehmlichkeiten des Lebens. Die beiden Flieger wurden 
überall in England mit ungeheurem Jubel, auch vom König, empfangen, 
erhielten den 10000 Pfund-Preis der «Daily Mail»,, die sofort einen 
neuen aussetzte, und viele andere Geldspenden, Ehrungen und den 
Hosenbandorden für ihr kühnes Unternehmen. 

Mit dem Martinsyde-Doppeldecker (Bild 4) war schon vor 
Hawkers Flug ein Start durchgeführt worden, der jedoch mit einer 
baldigen Notlandung im Meere endete. An dem geborgenen Flugzeug 
wurden sofort Ausbesserungsarbeiten begonnen, um von neuem starten 
zu können. Auch dieses Flugzeug ist nur zweisticlig bei 13,20 m 
Spannweite (Bild 4 Systemskizze), hat jedoch 52 qm Flächeninhalt. 
Die Flügel haben 0,65 m (7* Flächentiefe) Staffelung und 4 Querruder. 
Die Rumpfform ist außerordentlich elegant (Bild 6), trotz der mittleren 
Höhe von rund 1,50 m. Vorn ist ein 285 PS Rolls-Royce - Motor, 
Type «Falcon» eingebaut, womit das Flugzeug das schwächste aller 
gemeldeten ist. Immerhin soll eine Geschwindigkeit von 160 km er¬ 
reicht werden. Beachtenswert ist das sehr kleine Höhenleitwerk. Weder 
Seiten- noch Höhenruder haben Ausgleichflächen. Der Führer sitzt 
etwa in der Mitte der Rumpflänge, der Beobachter hinter ihm. Ob, 
wie bei vielen Martinsyde - Kampfflugzeugen eine Doppelsteuerung 
(also bei jedem Sitz eine) vorgesehen ist, läßt sich wohl vermuten. 
Leider ist über Gewicht und Betriebsstoffmenge nichts bekannt geworden. 

Das Alliance-Napier-Flugzeug der Alliance-Co.-Werke mit 
450 PS Napier - Motor ist ein Doppeldecker ohne Besonderheiten im 
Zellenaufbau. Die Flügel (Bild 5 u. 7) haben 2 Stiele und einen Spann¬ 
turm über dem breiten Rumpf. Die vier Querruder haben Ausgleich¬ 
lappen, die über den Oberflügel überstehen, und stehen je durch zwei 
Drähte miteinander in Verbindung. Beachtenswert .ist jedoch der Rumpf, 
der vom einen beträchtlich großen Querschnitt hat, um die 2270 1 Ben- 
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zin und 2301 Ol fassenden Behälter 
aufzunehmen. Die Insassen (Bild 5) 
sind ganz ifn Rumpfinnem unter» 
gebracht. Es ist reichlich Raum, 
um sich bequem zu bewegen, ja, 
sogar um sich zu kurzer Ruhe auf 
den Boden legen zu können. Das 
Flugzeug hat einen Aktionsradius 
von 4800 km. Die Spannweite 
beträgt 16,20 m und der Flächen» 
inhalt 65 qm, womit dieses Flug¬ 
zeug das zweitgrößte der einmoto¬ 
rigen ist. Die Länge über alles 
mißt 10,20 m. Es soll eine Höchst¬ 
geschwindigkeit von 225 km stünd¬ 
lich erreicht werden, was eine be¬ 
achtenswerte Leistung bei den reich¬ 
lich dimensionierten und doch etwa 
2 m tiefen Flügeln wäre. Die Lan¬ 
dungsgeschwindigkeit von 72 km 
stündlich erscheint aus denselben 
Gründen wohl erreichbar. Wenn 
der Alliance-Doppeldecker auch 
weitaus das stärkste der einmoto¬ 
rigen Flugzeuge ist, dürfte ihm wohl 
ebensowenig dieÜberfliegung glücken 
als anderen einmotorigen Flugzeu¬ 
gen, sondern nur mehrmotorigen 
Flugzeugen wird das Ziel erreich¬ 
bar sein. 

Das Short-Flugzeug ist wohl 
mit der meisten Überlegung durch¬ 
konstruiert, während die anderen 
Flugzeuge etwas von übereiltem 
Aufbau durchscheinen lassen. Groß 
und massig tritt aber das Short- 
Flugzeug (Bild 8> an die große Auf¬ 
gabe heran. Die Ozeanflugbauart 
stellt eine Weiterentwicklung des 
zweistieligen Torpedoflugzeugs dar, 
das aber ein anderes Fahrgestell 
(Bild 9) hatte, da natürlich derTorpedo 
frei herunterfallen mußte. Das hat 
zu der falschen Vermutung geführt, 
der hier in Torpedoform ähnlich 
angeordnete Benzinbehälter sei auch 
abwerfbar. Dies ist aber unrichtig, 
vielmehr ist er sehr fest zwischen 
Fahrgestell und Rumpf verankert 
(Bild 10), um nach rascher Entlee¬ 
rung, wozu eine besondere Einrichtung dient, im Falle einer Notlandung Aktionsradius von 5200 km besitzen und 150 km Stundengeschwindig- 

als Schwimmkörper zu dienen. Allerdings muß bezweifelt werden, ob keit erreichen. Der Tragflächenaufbau ist dreistielig und hat doppelte 

bei der tiefen und zentralen Lage des etwa 2800 1 verdrängenden Verspannung und etwa 8% Pfeilform und 5°/o V-Form. Merkwürdiger- 

Behälters, das Flugzeug nicht über ihm umkippt. Die im Unterflügel weise beträgt der Flächenabstand trotz 2,60 m Flügeltiefe nur 2 m. Im 

eingeschlossene Luft wird trotz der großen Spannweite von 19 m und übrigen sind die Linienführungen, was Rumpf und Leitwerk anbetrifft, 

des damit sich ergebenden Hebelarms von 9,5 m bis Flügelende kaum der bekannten Shortflugzeuge durchgeführt, nur daß der Rumpf, obwohl 

imstande sein, bei Seegang ein baldiges Kippen zu verhüten. Mit dem verhältnismäßig schmal, die beiden Insassen nebeneinander aufnimmt. 

375 PS Rolls-Royce-Aigle-Motor ausgerüstet, soll das Flugzeug einen (Schluß folgt.) Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 



Abb. 10. Short-Ozeanflugzeug mit Benzinbehälter in Torpedoform. 


Dauerflug eines amerikanischen Flugbootes. Ein Flugboot 
der Vereinigten Staaten von der Bauart F 5 blieb kürzlich 20 Stunden 
und 10 Minuten in der Luft und legte in dieser Zeit 1750 km 
(= 87 km stdl.) zurück. Das Flugboot verließ Norfolk am 25. April 
11*2 Uh r vormittags und traf dort wieder ein am folgenden Morgen 
um 7 52 Uhr. An Bord waren dabei Kommandant H. B. Grow und 
C. Delos und zwei andere Fluggäste. Die beiden Genannten wechselten 
in der Führung ab, wenn auch Kommandant Grow während des 
größten Teils der Zeit das Steuerrad führte. Für den Flug war fest¬ 
gesetzt die Route Hampton Roads, Newport News und zurück nach 
Norfolk, aber durch Zufall gelangte das Flugzeug fast bis Baltimore. 
Dort herrschte heftiger Nordwestwind, und die Temperatur fiel sehr 
stark. Als das Flugboot von der Marinestation aus startete, führte es 
3860 Liter Benzin bei sich und hatte am Ende seines Fluges nur noch 
9 Liter. Die Bauart F 5 ist mit zwei (400 PS?) Liberty-Motoren aus¬ 
gerüstet. Die Spannweite des Flugzeugs beträgt 33,5 m am Oberdeck. 


Die dänische Flugzeugherstellung. Nach zweijähriger Wirk¬ 
samkeit hat die Flugzeugfabrik von Nielsen *2) Winther bei Kopen¬ 
hagen den Betrieb eingestellt, womit die dänische Flugzeugherstellung, 
die sich in diesem Unternehmen verkörpert, vorläufig überhaupt auf¬ 
hört. Die Fabrik besaß .drei gewaltige Gebäude, die ursprünglich für 
Munitionsherstellung gebaut waren, aber zu spät fertig wurden. Für 
die Flugzeugfabrikation, die 1917 in die neue Fabrik zog, wurde von 
den großen Räumen kaum der zehnte Teil in Beschlag genommen, da nur 
wenige Bestellungen eingingen. Während der zweijährigen Wirkungs¬ 
zeit hat die Fabrik sechs Jagdflugzeuge für die dänische Armee, ein 
zweisitziges Jagdflugzeug für Bolivia, ein Wasserflugzeug für die nor¬ 
wegische Marine und zwei Wasserflugzeuge für Privatgebrauch in 
Dänemark gebaut. Hierzu kommen einige weitere Arbeiten, die zum 
Teil unvollendet blieben. Die Fabrik hat mit den Einrichtungsarbeiten 
etliche Millionen Kronen gekostet. Der Leiter der Fabrik, der als Flieger 
bekannte Oberleutnant J. C. Ussing, ist wieder ins Heer getreten. 
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MONATSSCHAU ÜBER DEUTSCHE LUFTFAHRT 


Das neue Verkehrs-Flugzeug der A. E. G. erreichte am 
30. Juli bei einem offiziellen Abnahmeflug mit acht Personen an 
Bord die Höhe von 6100 Meter und stellte damit einen neuen 
Rekord auf. Die Führung des Flugzeuges hatte der bekannte Flugzeug¬ 
führer Ing. Paul Sch wandt. Den internationalen Vorschriften ent¬ 
sprechend, wirkten als Flugprüfer Oberstleutnant Siegert, Geschäfts¬ 
führer des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, Professor Sühring, Ob¬ 
servator an der Sternwarte Potsdam, Dr. Hoff, Mitarbeiter an der 
Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt. 

Bund deutscher Flieger. In einer in Essen abgehaltenen, 
stark besuchten Versammlung von Fliegern und Flugzeuginteressenten 
aus Rheinland und Westfalen wurde ein «Bund deutscher Flieger* 
mit dem Sitz in Essen gegründet, der unter Ausschaltung der beruf¬ 
lichen und gewerkschaftlichen Fragen nur ideale Ziele verfolgen und 
möglichst alle deutschen Fliegerorganisationen in sich vereinigen soll. 

Der gesamte deutsche Luftpostverkehr war infolge Betriebsstoff¬ 
mangels am 31. Juli er. eingestellt worden. Dies war um so be¬ 
dauerlicher, als der Luftpostverkehr nach dem Norden, Süden und 
Westen des Reiches sich in der Geschäftswelt bereits reger Benutzung 
erfreute. Auch die Regierung benutzte dies Verkehrsmittel mit beson¬ 
derer Vorliebe, und auch bei der letzten Leipziger Messe sowie für 
den Bäderdienst hatte der Flugverkehr eine immer steigendere Benutzung 
aufzuweisen. Die Störung des Luftpostverkehrs war aber nur eine 
vorübergehende, die auf den durch die Streiks hervorgerufenen Benzol¬ 
mangel zurückzuführen war. 

Internationaler Luft-Lloyd G. m. h. H. München. Unter 
dieser Bezeichnung wurde eine Gesellschaft gegründet, die bezweckt: 
1. die Durchführung von Passagier-, Post- und Frachtverkehr auf dem 
Luftwege in Deutschland und Deutsch-Österreich, Anschluß an das 
internationale Luftverkehrsnetz, Errichtung und Pachtung von Flug¬ 
häfen/ 2. Herstellung aller Arten des Fliegerlichtbildes und dessen 
Verwertung,- 3. Errichtung von Flieger- und Fachschulen für Flug¬ 
zeugführer (Berufs- und Herrenflieger) und sonstiges Personal/ 4. Ver¬ 
mietung von Luftfahrzeugen und Hallen an Gesellschaften und Private,* 
5. Verwertung von Luftfahrzeugen für Reklame/ 6. Kauf und Verkauf 
von Flugzeugen und sonstigem Fliegergerät/ 7. Veranstaltung von 
Fachausstellungen im In- und Ausland/ 8. Ausarbeitung von neuen 
Orientierungsfahrten für den Luftverkehr/ 9. Ausbeutung von Neu¬ 
erscheinungen im Flugwesen/ 10. Beschleunigter Nachrichtendienst 
durch Luftpostzeitungen und Ausbeutung der damit verbundenen 
Reklame. Stammkapital 20000 M. Geschäftsführer: Emil Schlemmer 
und Herbert Engelmann, Kaufleute in München,* Stellvertretende Ge¬ 
schäftsführer: Direktor Oskar Voeth, Hauptmann Eduard Schleich, 
Rechtsanwalt Dr. Robert Bandorf in München. Geschäftslokal: Hotel 
Königshof, Karlsplatz 25. 

Fremden-Luftverkehr in Bayern. Der im Interesse des Fremden¬ 
verkehrs vorgesehen gewesene Luftverkehr Augsburg-München-Garmisch 
kann wegen Mangels an Motoren und Betriebsstoffen noch nicht durch¬ 
geführt werden. 

Der deutsch-englische Luftpostverkehr, der bereits seit Anfang 
März zwischen Cöln und Folkestone besteht, hat bis Ende Mai schon 
2276 Briefsäcke von England nach dem besetzten Rheinland befördert 
und von dort 886 Briefsäcke nach England. 

Vorbildliches Vorgehen der Bochumer Handelskammer. In 
ihrer letzten Sitzung hat die Handelskammer in Bochum beschlossen, 
den Gewerbetreibenden ihres Bezirks rege Benutzung des Luftpost¬ 
verkehrs Gelsenkirchen-Berlin, an den Bochum durch eine Kraftwagen- 
Zubringerlinie angeschlossen ist, angelegentlich zu empfehlen. 

Die Amsterdamer Luftverkehrs-Ausstellung ohne deutsche 
Beteiligung. Die Entente hat der Ausstellungsleitung in Amsterdam 
die Zulassung deutscher Aussteller verboten! Infolge dieser von 
niedrigster Rachsucht und Mißgunst zeugenden Maßnahme kann von 
einem internationalen Charakter dieser großangelegten Ausstellung leider 
nicht die Rede sein,* gerade die hochentwickelte deutsche Flugmotoren- 
und Flugzeugindustrie durfte in Amsterdam keinesfalls fehlen. 

Ein günstiger gelegener Flughafen für den Berliner Luft¬ 
verkehr ist dringend zu wünschen. Die große Entfernung vom 
Stadtinnern nach dem Flugplatz Johannisthal ist auch bei Kraftwagen¬ 
benutzung unangenehm. Gerade für die Reichshauptstadt, die ja 
zweifellos ein Hauptknotenpunkt des deutschen Luftverkehrs, vor allem 
des Luftpostverkehrs werden wird, und wo sich wahrscheinlich auch 
mehrere der großen europäischen Luftverkehrslinien kreuzen werden. 



(Braemer.) 

Der A. E. G.-Verkehrsdoppcldecfccr, mit dem am 30. Juli er. mit 8 Personen 

an Bord ein neuer Höhenrekord <6100 Meter) aufgestellt wurde. 

(Vgl. Notiz links.) 

ist ein näher gelegener Lufthafen sicher von größter Bedeutung. Im 
Hinblick auf die unvergleichlich günstige Lage gerade des Tempelhofer 
Feldes für diesen Zweck und den ungemein hohen Wert, den die 
Verlegung hauptsächlich des Luftpostverkehrs hierher für Groß-Berlin 
haben würde, sollten doch die beteiligten Gemeindebehörden und Ver¬ 
tretungen ihren an sich wohl begreiflichen Widerstand doch aufgeben. 
Für Erhölungsspaziergänge würde, wenn die weite Fläche unbebaut 
bleibt, schließlich ein breiter Randstreifen auch genügen, zumal ja der 
Viktoria-Park am Kreuzberg und die Hasenheide in der Nähe sind. 
Was es für den Flugverkehr bedeuten würde, wenn man vom Stadt¬ 
innern nur 10 Minuten statt einer halben Stunde bis zum Flughafen 
brauchte, liegt so klar auf der Hand, daß es für denkende und weit¬ 
blickende Kommunalpolitiker auf der Hand liegt, was im wirtschaft¬ 
lichen Interesse vorzuziehen ist: Flughafen oder Volkspark. Jeden¬ 
falls darf man im Interesse des Luftpostverkehrs hoffen, daß diese 
Frage noch nicht endgültig zu seinen Ungunsten entschieden ist. 

Das neue Luftpostbrief-Porto ist nunmehr endlich festgelegt 
worden. Ein Brief bis 20 g soll erfreulicherweise nur 25 Pfg. kosten, 
also 10 Pfg. mehr als ein gewöhnlicher Brief, ein solcher über 20 bis 
50 g 65 Pfg., ein solcher über 50 bis 100 g 105 und über 100 bis 
250 g 145 Pfg., eine Postkarte 20 Pfg. Eilboten-Zustellung muß be¬ 
sonders bezahlt werden. Außer der so viel geforderten Einführung 
einer Luftpostkarte ist die Übernahme des Luftpaketdienstes seitens 
der Post sehr zu begrüßen. Luftpost-Pakete werden von allen Post¬ 
anstalten gegen einen Gebührenzuschlag von 5 Mk. für jedes Kilo¬ 
gramm zum gewöhnlichen Paketporto angenommen. Die Größe darf 
60 cm in Länge, Breite und Höhe nicht überschreiten, während das 
Gewicht unbegrenzt bleibt. Bei der Neuregelung, deren Inkrafttreten 
nahe bevorsteht, soll auch endlich die Herausgabe der schon so lange 
in Aussicht gestellten Luftpostbriefmarken erfolgen. Den Zubringer¬ 
dienst für die gesamte Luftpost übernimmt künftig auch die Post¬ 
verwaltung. 

Das neue gestaffelte Luftpostporto stellt zweifellos eine 
glückliche Lösung dieser Lebensfrage des Luftpostverkehrs dar. Denn 
ohne regste Inanspruchnahme der Luftpostbriefe kann von einer Lebens¬ 
fähigkeit des Luftverkehrs nie die Rede sein,* und hier stand bisher 
gerade das unverhältnismäßig hohe Porto von 1 Mk. für leichte Briefe 
bis 20 g vor allem hindernd im Wege. Jetzt wird bei Eilbotenzu¬ 
stellung genau nur die Hälfte des bisherigen Satzes erhoben und ohne 
Eilbotengebühr nur 25 Pfg. Durch Hinzunahme der genau nach den 
Selbstkosten der Post für die Flugzeugbeförderung erredineten Sonder¬ 
gebühren von 40, 80, 120 Pfg. zum gewöhnlichen Briefporto ergeben 
•sich allerdings die zunächst etwas sonderbar anmutenden, an sich 
zweifellos wenig angenehmen Beträge von 65 Pfg. für Briefe über 
20 ffis 50 g, von 105 Pfg. für solche über 50 bis 100 und von 145 Pfg. 
über 100 bis 250 Gramm. Man hätte hier doch lieber auf 1 Mk. und 
1,50 Mk. abrunden sollen. Sehr begrüßenswert sind die Luftpost¬ 
karten für 20 Pfg. <d. h. 10 Pfg. Zuschlaggebühr). Mit Eilbotenzu¬ 
stellung beträgt das Luftpostbriefporto für die vorgenannten Fälle 
90 Pfg., 1,30 Mk., 1,70 Mk. und 45 Pfg. 
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Oskar Bider *h 


Der Flieger, dem Basel am 21. Juni d. J. auf der St. Jakobs¬ 
matte nach seinem Rundflug um die Schweiz mit der doppelten 
Alpentraversierung zugejubelt, ist am 7. Juli früh auf seinem 
Posten gefallen. Mitten heraus aus einem vollen Leben im 
Dienste seines Landes, geschätzt als der erste Flieger der 
Schweiz, von der Menge bewundert und von seinen Kameraden 
neidlos anerkannt als der unerreichte Meister. 

Als der Sohn eines Landwirts (Landrat Bider-Glur) am 
12. Juli 1891 in Langenbruck geboren, kam er nach der Absol¬ 
vierung der Bezirksschule ins Welschland, dann besuchte er die 
landwirtschaftliche Winterschule Langenthal, war darauf als Land¬ 
wirt praktisch tätig in Steffisburg, kam in die Landwirtschafts¬ 
schule von Rüti und wieder in die Praxis nach Bubendorf. 
Während der Kavallerierekrutenschule verlor er seinen Vater, 
und nun folgte er seiner Abenteuerlust, die ihn später auch 
der Fliegerei zugetrieben hat. Bei einer 
Schweizerfamilie in Argentinien führte er 
auf einer Farm als Gaucho acht Monate 
lang ein fröhliches Reiterleben. Das Pferd 
war nach dem Flugzeug seine zweite Leiden¬ 
schaft, die dritte der Alpinismus im Som¬ 
mer und Winter. Als er im Februar 1912 
nach Europa zurückkehrte, zog es ihn, 
allen Vorstellungen seiner Angehörigen zum 
Trotz, nach einer Fliegerschule, und schon 
vierzehn Tage, nachdem er bei Bteriot in 
Pau eingetreten war, erwarb er das Flieger¬ 
diplom. Ohne jegliche Vorbereitung, ohne 
Ankündigung flog er am 24. Januar 1913 
von Pau über die Pyrenäen nach 
Spanien und erwarb sich mit dieser für 
die damalige Aviatik unerhört kühnen Tat 
die Bewunderung der Leute vom Fach. 

Einige Wochen nachher kam er zum Basler 
Flugtag, und als die Schweizer Armee sich 
für das Flugzeug interessierte, war Bider 
der gegebene Mann. In der ersten Dienst¬ 
periode hatte er den ersten und, abgesehen 
von seinem Todessturz, einzigen Unfall 
seiner Fliegerlaufbahn. Mit der Alpen- 
überfliegung von Mailand her begann er Oberleutnant Oskar 
die Reihe seiner Alpen traversierungen, Schweizer 

deren letzte der von den „Basler Nach¬ 
richten“ veranstaltete Rundflug um die Schweiz sein sollte. 

Wer je mit Bider geflogen ist, dessen Vertrauen zu seiner 
Sicherheit war unbegrenzt. Mit mir, seinem Passagier auf dem 
Rundflug um die Schweiz, hat sich Bider über die Möglichkeit 
eines Motordefektes mitten im Alpengebiet unterhalten und da¬ 
bei voll ruhiger Zuversicht bescheiden geäußert: „Ich hab’s noch 
nie probiert, aber ich glaube, mich und den Passagier in jedem 
Terrain heil davonzubringen, wenn ich den Apparat opfern darf.“ 
Und nun ereilte ihn der Tod über dem glatten Arbeitsfelde von 
Dübendorf. 

Unter welchen Umständen, das muß aber auch an dieser 
Stelle hervorgehoben werden. Im Akrobatenabstieg, den man 
„la vrille“ (den Zwickbohrer) nennt, hat sich das Unglück er¬ 
eignet. Man läßt sich senkrecht oder fast senkrecht fallen und 
stellt das Stabilisierungssteuer so ein, daß zugleich eine rotie¬ 
rende Bewegung des Apparates in dessen Längsrichtung ent¬ 



steht. Warum es Bider nicht gelang, den Apparat zu rechter 
Zeit wieder aufzurichten, das wird man niemals sicher erfahren. 
Dieser Unfall hat aber mit dem gewöhnlichen Fliegen nichts zu 
tun. Darum auch hätte es keinen Sinn, sich der oben erwähn¬ 
ten Befürchtung hinzugeben und an der Sicherheit des Fluges 
mit einem zuverlässigen Führer zu zweifeln. Bider hat diese 
Akrobatik nicht in freventlichem Spiele ausgeführt, sondern da¬ 
mit einer Anforderung seines Berufes genügt. Der Kampf¬ 
flieger, das wissen wir aus den Kriegsberichten zur Genüge, 
brauchte diese Akrobatentricks, um über den Gegner die Ober¬ 
hand zu gewinnen oder sich seinem Gegner zu entziehen. 
Bider selber hat noch bei unserem letzten Zusammensein fast 
mit Entrüstung über das die Fliegerei diskreditierende Gebaren 
einiger Flieger des französischen Gastgeschwaders in Lausanne 
geredet, die mit voller Motorleistung senkrecht bis 20 m über 
dem Boden abstürzten (plonger ä pic) und 
sich im letzten Moment wieder aufrichteten 
oder so nahe über dem See Akrobatie 
trieben, daß sie mit den Flügeln das Wasser 
streiften. Diese Art von blague war Bider 
zuwider, wie'überhaupt jede blague. Wenn 
er etwas erzählte, sei es von seinem 
Gaucholeben in Argentinien oder seinem 
Pyrenäenflug oder seinen Skitouren in der 
Sierra Nevada, immer w r ar es eine Freude, 
seiner trockenen und doch leicht humor¬ 
vollen, stets aber anspruchslosen Dar¬ 
stellung zu lauschen. 

Wer in der Schweiz war sich bewußt, 
daß wir in Bider den ältesten noch aktiven 
Flieger besaßen? Farman, Bleriot, Esnault- 
Pelterie, Audemars usw. sind noch am 
Leben, fliegen aber nicht mehr gewohn¬ 
heitsmäßig. Von all denen, die vor Bider 
das Fliegerdiplom erwarben, lebt nicht ein 
einziger berufsmäßiger Flieger mehr. Und 
wie intensiv ist Bider geflogen. Am Don¬ 
nerstag vor dem letzten Alpenflug z. B. 
holte er den neuen Apparat in Thun ab 
und machte damit noch Passagierflüge in 
Bider, der berühmte Dübendorf; am Freitag morgen Passagier- 
Flieger t- flüge (dabei zweimal über dem Glärnisch) 

und Nachmittagsflug nach Basel, am Samstag 
Alpenflug, am Sonntag ein Dutzend Passagierflüge und Heimflug 
nach Dübendorf, dann wieder Schulflüge mit Anfängern, und 
so Tag für Tag, jahraus jahrein, wenn er nicht gerade mit 
Seil und Pickel in seinen geliebten Bergen war. Und trotz¬ 
dem: nie bis jetzt seit dem ersten Sturz in den Manövern der 
geringste Unfall! 

Wer Bider persönlich kannte, bekam von der schweizerischen 
Fliegertruppe einen ausgezeichneten Eindruck. Er war ein 
Gentleman und noch etwas mehr. Das stand schon auf seinem 
lieben Gesicht geschrieben, das niemand anschauen konnte, 
ohne von der Persönlichkeit des Menschen gefesselt zu werden. 
Das Land trauert um den Flieger, dessen Können, Vorsicht und 
Ruhe ihn zum wertvollsten Mitglied der Fliegertruppe machten. 
Was seine Angehörigen und seine Freunde in ihm als Menschen 
verlieren, vermag nur zu würdigen, wer zu Bider in einem per¬ 
sönlichen Verhältnis gestanden hat. Dr. Th. Gübler. 


Rund um die Schweiz mit Bider. 

(Veranstaltet von den „Basler Nachrichten“). 


Diesen letzten großen Flug Biders, eine Doppeltraver¬ 
sierung der Alpen, die am 21. Juni d. J., ca. vierzehn Tage 
vor seinem Todessturz, ausgeführt wurde, schildert sein Begleiter 
Dr. Th. Gubler, unser langjähriger, geschätzter Mitarbeiter, in 
den „Basler Nachrichten“, denen wir nachstehenden Auszug ent¬ 
nehmen: 

Um 3 Uhr 41 kommen wir auf der St. Jakobmatte bei Basel 
hoch. Die Feuersäulen, die seitlich zum Auspuffrohr heraus¬ 
schlagen, verschwinden erst mit Sonnenaufgang. Links Warten¬ 
berg, Gempenstollen, dann versagt zunächst meine Orientierungs¬ 


kunst. Nach Laufen und Moutier überfliegen wir den Monto, 
die Aareschleifen von Büren heben sich aus dem Grau heraus, 
genau über Biel sind wir auf 2800 m. Nach einer Stunde genau 
sind wir bei Estavayer, bald bei Rolle über dem Genfersee. In 
Genf ist kein Mensch zu sehen. Glatte Demonstrationslandung 
mit weiterlaufendem Motor. 

6 Uhr 24 neuer Start. Bider hält sich über dem See bis 
Morges und geht in Spiralen aus 1800 m im Gleitflug nieder 
zum Flugfeld von Blecherette bei Lausanne um 6 Uhr 45. D. h.: 
60 km in 21 Min. Bider ist entzückt über den neuen 200-Pferder 
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Von der letzten, großen Doppelüberquerung der Schweizer Alpen durch Bider im Flugzeug: Bider <vorn links) und sein Begleiter, unser langjähriger 
Mitarbeiter Dr. Th. Gubler (vorn rechts) bei der Zwischenlandung in Bellinzona (Tessin). 


der Lokomotivfabrik Winterthur, traut aber der Benzinleitung 
nicht (denn 140 Liter kann der Motor von Basel nach Genf 
unmöglich gefressen haben) und requiriert das als Ersatz da¬ 
stehende Postflugzeug, ebenfalls ein häfeli mit 150 PS (Saurer). 

Lausanne ab 7 Uhr 22. Bider sucht so rasch wie möglich 
Höhe zu gewinnen, und links von den Rochers de Naye sind 
wir schon auf Dent du Midi-Höhe. Dem Rhoneknie bei Mar- 
tigny folgt der uralte Verkehrsweg. Bider übersetzt vom See¬ 
ende, Richtung Sitten, direkt die Diablerets-Kette über dem 
Grand Muveran. Aus 4000 m Höhe sehen die Alpenstraßen 
Pillon und Mosses ganz flach aus, und Leysin ist kaum über 
der Talrinne der Grande Eau gelegen. Auch das obere Rhonetal 
wird jetzt nebelfrei. Während die Ostalpen unter weißen Wolken¬ 
ballen versteckt liegen, offenbaren sich unter und um uns die 
beiden Westflügel in strahlendem Glanze. Dann die mächtigen 
Gletscherzungen der Jungfraukette und erst die großen Firn¬ 
massive des Südwestflügels! Bider nickt zurück und deutet auf 
das Matterhorn, über dem ihm vor vier Wochen der Motor aus¬ 
setzte (was ihn wunderbarerweise nicht hinderte, im Gleitflug 
nach Sitten zu kommen). 

Wie hoch wir gewesen sind? Auf der Strecke streikte der 
Barograph. Es wird um 5000 m gewesen sein. Vom Rosen¬ 
kranz der Gomser Dörfer zweigt Bider in Münster ab, kommt 
beim. Giacomo-Paß, halt an der Italiener Grenze, ins Tessin. 
In Bellinzona aus 4000 m Höhe motorloser Spiralenflug und 
Landung um 9 Uhr 17 (also Lausanne—Bellinzona 1 Stunde 
55 Minuten). 

Bider hält ein weiteres Ausbiegen nach Osten wegen der 
Bewölkung für zu gefährlich und die Route Lukmanier—Oberalp 


für den einzigen sichern Weg, biegt aber gleich nach dem Abflug 
ins Moesatal ein. Wir sind auf der Bernhardin-Route. Westlich 
vom Tambohorn kreuzt er den Bernhardin und hat nun keine 
andere Wahl als das in dickem, graublauem Wolkendunst ver¬ 
grabene Engadin dranzugeben und über den Safierberg nach 
Ems zu steuern. Die Spiralfluglandung ist etwas steiler als die 
früheren. Ankunft in Ems 10 Uhr 25. 

„Nun karm’s Katzen hageln“, meint Bider, „wir sind aus den 
Bergen heraus.“ Um 11 Uhr 53 fahren wir mit Rückenwind, 
wohl mit der Höchstgeschwindigkeit des Tages, gegen Chur, 
dann schon beträchtlich gemäßigter rheintalabwärts, lassen den 
Säntis (wie. unansehnlich ist er nach dem heute Erlebten!) links 
und haben von St. Gallen an mit einem hahnebüchenen Gegen¬ 
wind zu kämpfen. 100 km in der Stunde kommen mir jetzt im 
Vergleich zur Fahrt Genf—Lausanne wie ein Bummelzugtempo 
vor. Von Brugg kamen wir gegen Aarau, dann wieder gegen 
Säckingen, dann ins obere Baselgebiet und endlich bei Rhein- 
felden an den Rhein. Zum Schluß leistet sich Bider aus 1500 m 
eine Reihe von motorlosen Spiralflügen und beendet seinen 
Flug um 2 Uhr 18 auf der St. Jakobsmatte. Vor dem Beifall 
der Menschenmenge duckte ich mich in den Rumpf hinab im 
Gefühl, man könnte sonst meinen, ich meine, es falle auch etwas 
für mich davon ab. 

Bei mir war diesmal das Fliegen an und für sich das Neben¬ 
sächliche, das Beschauen aber auf diesem Alpenflug Biders, der 
eine Rekord- und Glanzleistung der Aviatik (zusammen 
7 Stunden 28 Minuten) bildet, für mich ein Erlebnis, das auch 
im Spiegel der Erinnerung von seinem Glanze nichts ver¬ 
lieren wird. Dr. Th. Gubler. 


Bei dem jetzt in der Entwickelung begriffenen 
Leuchtfeuer Luftverkehr dürfte allmählich das Signalwesen, 
für den Luftverkehr, das den Luftfahrern eine sichere Wegleitung 
bietet, von hervorragender Bedeutung werden, 
namentlich für Flüge in der Dunkelheit. Diesen Erfordernissen kommt 
eine Erfindung des Stockholmer Ingenieurs Dahlen entgegen, der durch 
das Agalicht berühmt wurde, das im Eisenbahn- und Seewesen als 
Signalfeuer benutzt wird. Bereits während des Krieges hatte Dahlen 
ein transportables für den Flugverkehr berechnetes Leuchtfeuer er¬ 
funden, das für Kriegszwecke ausgedehnte Verwendung fand. Es war so 
konstruiert, daß es, ohne die Umstehenden irgendwie zu behindern, ein 
starkes Licht in die Höhe warf und den Landungsplatz andeutete. In 
Verbindung mit dem Leuchtfeuer war ein Telegraphenapparat angeordnet, 
der es ermöglichte, dem Flieger durch ein gewöhnliches Telegraphen¬ 
alphabet, wo die Buchstaben mit einer verschiedenen Anzahl kurzer 
und langer Lichtperioden angegeben wurde, Mitteilungen zu machen. 
Diese Erfindung ist jetzt von Ingenieur Dahlen für den Friedens¬ 


gebrauch entwickelt worden, indem er ein Leuchtfeuer konstruierte, 
das an den Flugstationen einen dauernden Stand haben soll und 
darum auch größere Leuchtkraft erhielt. So hat das feststehende 
Leuchtfeuer für Luftverkehr im Gegensatz zu den früheren Appa¬ 
raten, deren Licht etwa 25 km weit sichtbar war, eine Reichweite 
von nicht weniger als 40 km. Diese Wirkung wurde dadurch erzielt, 
daß man ein sog. Glühnetz einmontierte. Dagegen fällt die Ver¬ 
bindung mit einer Telegrapheneinrichtung fort, da ja das Leuchtfeuer 
den Charakter eines gewöhnlichen Leuchtturmes haben und nur eine 
bestimmte Flugstation andeuten soll. Um die verschiedenen Stationen 
voneinander zu unterscheiden, werden alle Leuchtfeuer andere Signale 
oder verschiedenartig verteilte Strahlenkugeln aufweisen. Auf diese 
Art kann sich der Flieger auch zur Nachtzeit orientieren. Seit Jahres¬ 
anfang war die Erfindung durch einen Apparat, der auf dem Dache 
der Werkstätten der die Dahlenschen Erfindungen ausnutzenden 
Gesellschaft steht, geprüft worden, wobei sich zeigte, daß er vor¬ 
trefflich wirkte. 
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Abb. 1. Curtiss-NC-Boot. Seitenansicht. 



Das amerikanische NC-Flugboot. 


Dadurch, daß zweien der amerikanischen Flugboote auf den ersten 
Versuch hin der Flug von Neufundland nach den Azoren glückte, ver¬ 
dient deren Bauart eine eingehende Würdigung. Das eine der Flug¬ 
boote <N C 4), dem der ganze, etwa 2400 km lange Flugweg nach 
Ponta Delgada <vgl. den Aufsatz: «Die Überquerung des Ozeans 
im Flugzeug» in dieser Zeitschrift) gelang, war mit 4 Stück 350/400 
PS Liberty-Motoren ausgerüstet, indem die Mittelgondel 2 Motoren 
aufnahm und einen Propeller vom, den anderen hinten hatte, während 
alle Insassen, auch der Führer, im Boot untergebracht waren. Dies 
ist der einzige Unterschied gegenüber den beiden anderen Flugbooten, 
NC 1 und NC 3. Über die Flüge der drei Boote wird am Schluß 
dieses Aufsatzes eingehend berichtet. Das Curtiss-Flugboot N C 
<Navy-Curtiss> entstand durch Zusammenarbeit der Curtiss-Werke 
mit dem Marine-Departement der Vereinigten Staaten. ‘Es ist von 
allergrößter Bedeutung, daß hier zum ersten Male von dem Lang- 
boot, das an seinem hinteren Ende die Steuerorgane trägt, abgegangen 
worden ist, und zum Kurzboot gegriffen wurde. Ich habe schon 
1912 darauf hingewiesen (Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, 
Bezirksverein Elsaß-Lothringen), daß bei größeren Bauarten das Kurz¬ 
boot die einzig richtige Lösung bringen werde. Wir haben das nun¬ 
mehr in Deutschland an Riesenflugbooten bestätigt gefunden und hier 
auch in Amerika. Das Kurzbootsystem hat einen beliebig zu gestaltenden 
Gitterschwanz oder geschlossenen Gitterträger, der sich an das kurze 
Boot (oder die Flügel) über dem Wasser anschließt und die Steuer¬ 
organe trägt (Bild 1). 

Das Boot selbst ist hier 13,60 m lang und 3 m breit mit einer 
größten Höhe von 2,40 m. Der Boden ist V*förmig und hat eine 
einzige Stufe. Darüber wölbt sich der Bootskörper mit nahezu halb¬ 
kreisförmigem Querschnitt. Das Oberdeck besteht aus einem bis außer- 



Abb. 2. Die Dreimotorenanlage. Der Flieger besteigt die Mittelgondel. 


halb der Motorenanlagen reichenden Mittelteil von 7,70 m Länge und 
2 Außendecks, die Unterflügel bestehen aus je z«^ei Teilen. Die 
Maße gehen aus der Systemzeichnung (Bild 3) hervor. Die Flächen 
sind mit 3° oben und unten eingestellt. 

Zwischen den beiden Tragflächen sind, jeweils zwischen vier Stiele 
eingespannt, die drei Motorgondeln angeordnet, von denen die mittlere 
auch den Führersitz aufnimmt. Die Schrauben liegen alle vorn, nur 
bei dem viermotorigen NC 4-Flugboot liegt die vierte am hinteren 
Ende der Mittelgondel. Die Propellerkreise von 3,15 m Durchmesser 
überschneiden weder oben, noch unten die Tragflächen. Die Entfernung 
der Motorachsen beträgt 3,35 m. Am Unterflügel sind zur Erhaltung 
der Horizontallage auf dem Wasser Stützschwimmer angebracht, die 
etwa 13 m von Mitte Flugzeug entfernt liegen. Nur am Oberflügel 
sind mit Ausgleichklappen versehene Querruder von je 6,8 m 2 Inhalt 
angeordnet. Die Tragflächen haben insgesamt 220 m 2 (Oberdeck 128 m 2 , 
Unterdeck 92 m 2 ) Inhalt einschließlich der Querruder. Die Stiele sind 
in ihrer Mitte nochmals durch Kabel verspannt (Bild 4 und vgl. unsere 
Abbildung im Juniheft 1919). Die Entfernung der 3,65 ni tiefen 
Flügel beträgt das 1- bis 1,12 fache der Tiefe. Die unteren Tragflächen 
haben 3°V-Form, die oberen sind auf der ganzen Spannweite von 
38,40 m horizontal. 

Zwei von den äußeren Motorböcken und ein vom Bootshinter- 
steven ausgehende Holme, die durch einen Spant im Dreiecks verband 
(s. Bild 3) miteinander verbunden sind, tragen die Steuerzelle, die aus 
einem doppelten Höhenleitwerk und einem dreifachen Seitenleitwerk be¬ 
steht (vgl. Bild 4), deren Abmessungen aus der Systemzeichnung hervor¬ 
gehen. Die beiden äußeren Leitwerke haben Kielflossen vor sich, das 
mittlere nicht, hat aber dafür eine Ausgleichfläche. Alle Steuerzüge 
sind von der mittleren Motorgondel (Führersitz) direkt nach den 
Steuerhebeln gezogen. Die Seitenruder haben zusammen 11 m 8 , die 
Kielflossen 7,6 m 2 Flächeninhalt, die zwei Höhenruder zusammen 
22,5 m 2 und die Höhenflossen 30,5 m 2 . 

Die Maschinenanlage besteht aus drei Stück 350 PS Liberty- 
Motoren (also 1050 PS). Das Betriebsgewicht beträgt bei 3550 kg 
Nutzlast 9800 kg, so daß sich ein Leergewicht von 6250 kg und eine 
Nutzlast von 36 °/o ergeben. Die Geschwindigkeit ist 100—130 km 
stündlich, und das Boot steigt in 10 Minuten auf 610 m Höhe. Einer 
Leistungsbelastung von 9,3 kg/PS (6 kg/PS leer) steht eine Flächen¬ 
belastung von 44,5 kg/m 2 bei voller Zuladung und von 28,4 kg fürs 
Leergewicht gegenüber. Wäre bei der Konstruktion auf Ersparnis von 
Verspannungen Rücksicht genommen worden, so könnte bei dieser Be¬ 
lastung wohl eine größere Geschwindigkeit erzielt werden. Wesent¬ 
lich günstiger gestaltet sich die Leistungsbelastung natürlich beim 
NC 4-Boot, das über 1600 PS verfügt und daher auch schneller ist. 

Flugbericht der Curtissboote beim Ozeanflug. 

Die drei Flugboote der amerikanischen Marine N C 1, 3 und 4 
verließen Halifax am 15. Mai und erreichten in 6 Stunden die etwa 
880 km entfernte Trepassy-Bucht an der Südspitze von Neufundland, 
von wo aus sie am 16. Mai 10,11 Uhr abends (engl. Zeit) star- 
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Abb. 3. Systemskizze des Curtiß-NC-FIugbootes mit drei 375 PS Liberty-Motoren. 


teten. Das Boot NC 4 unter Leutnant Reed erreichte am folgenden 
Tage 1,25 Uhr nachmittags die Azoreninsel Horta. Die 2225 km 
lange Strecke war in 15 Stunden und 19 Minuten zurückgelegt worden, 
also eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 148 km/stdl. durchgeführt, 
was einem günstigen Rückenwind wohl mit zu verdanken war. N C 4 
flog gleich weiter nach der Insel Ponta Delgada, während N C 1 etwa 
320 km vor den Azoren, nachdem ein schlechtes Wetter aufgekommen 


war, notlanden mußte und von einem englischen Dampfer geborgen 
wurde. Durch stürmisches Wetter mehrere Tage aufgehalten, startete 
N C 4 am 27. Mai von Ponta Delgada zum Flug nach Lissabon 
vormittags 11,18 Uhr und traf abends 9,04 Uhr am Ziel ein, nachdem 
es die 1280 km also in 9 3 /« Stunden durchflogen hatte. Damit war 
die erste Überquerung des Ozeans mit Erfolg durch¬ 
geführt worden. Würde fnach kurzer Zwischenlandung zwecks 
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Abb. 4. Curtiss»NC i-Boot beim Start von hinten gesehen. 


Betriebsstoffaufnahme bei den Azoren sofort weiter geflogen werden, 
so könnte die Reise Neufundland— Lissabon ungefähr gerade in 24 
Stunden durchgeführt werden. Mittlerweile wurde die Leistung des 
Curtiss-Bootes allerdings weit überholt durch den Flug eines englischen 
Zweimotorenflugzeugs von Neufundland direkt nach Irland <3200 km) 
in 16V* Stunden, worüber ebenfalls in dieser Zeitschrift berichtet ist. 

N C 3 hat eine weniger günstige Reise vollführt. Auch dieses 
Flugboot geriet in schlechtes Wetter und wurde durch Sturm vom 
Kurs abgetrieben. Um 1,33 Uhr am 17. Mai, also nach etwa 15 1 /* 
Stunden, nahm der Führer, Kommandant Towers, eine Notlandung vor. 


um festzustellen, wo er sei. Infolge des heftigen Seegangs wurde das 
Flugzeug so beschädigt, daß an einen Aufstieg nicht mehr zu denken 
war. Er mag ungefähr 320 km von den Azoren entfernt gewesen 
sein und mußte nun auf dem Wasser treiben. So gelangte er glück* 
lieh am Montag, den 19. Mai, abends 5,50 nach Ponta Delgada, öö'/s 
Stunden nach dem Start, nachdem das Boot also etwa 51 Stunden 
auf dem Meer getrieben hatte. Unter Berücksichtigung des schweren 
Seeganges muß dieses als ein erfreuliches Zeugnis von der Seetüchtig¬ 
keit des Bootskörpers angesehen werden. 

Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr 


Flugzeug und Schraubenflieger. 

Von Ingenieur Waldemar Fröhlich. 


Zehn Jahre Flugzeugtechnik mit doppelt zählenden 4 Kriegsjahren 
haben alle Zweifler und größten Pessimisten davon überzeugen müssen, 
daß das sogenannte «Beherrschen der Luft» nicht nur in das Reich der 
unbegrenzten Möglichkeiten gehört, sondern nun entgültig zu den 
Tatsachen zählt. Im Gegensatz zu dem lenkbaren Ballon harte das 
Flugzeug von jeher den Vorzug der größten Einfachheit und war auf 
die leichteste Art zum Fliegen zu bringen. Eine kurze Zeitspanne, 
hauptsächlich die letzten Jahre, haben genügt, die Flugtechnik so zu 
vervollkommnen, daß das Fliegen mit einer Maschine, schwerer als die 
Luft, ebensowenig mehr zu den Fabeln gehört, wie der lenkbare Ballon. 

In dem Rennen um sein dauerndes Bestehen hat das Flugzeug 
einen Vorsprung erzielt, den der lenkbare Ballon nie wieder einholen 
kann und der die Flugzeuge dadurch zum unbestrittenen Sieger und 
als maßgebende Konstruktion für die Zukunft proklamierte. Diese 
nun endgültig maßgebend gewordene Konstruktion ist, so reichlich und 
vollkommen man sie auch ausgebaut hat, immer auf der Grundlage 
«Tragfähigkeit» stehen geblieben. Allerdings hat man die Zeit der 
unbeholfenen, sich langsam vorwärtsbewegenden Trag- und Stabili- 
^sierungsflächen hinter sich und einen vollgültigen, sagen wir lieber, 
den besten Ersatz durch kleine Flächen und starke Maschinen mit 
höherer PS-Zahl geschaffen. Dennoch mußte man ein auf jedem Ge¬ 
lände mögliches Aufsteigen sowie Landen berücksichtigen und wählte 
dazu immer wieder als Grundlage die Größe der Tragfähigkeit, die 
dann als Hauptnenner der Konstruktion zählte. Daß die Flugzeuge 
dadurch ihr Bestes an Geschwindigkeit und Steigvermögen verloren, 
erschien wohl zweifellos. 

Die letzten Kriegskonstruktionen der Fokker-Werke erinnerten 
erst wieder an einen längst vergangenen Wunsch, die Schrauben¬ 
flieger. Fokkers letzte Einsitzerkonstruktion ging fast ganz von 
genannter Grundlage aus, denn die Tragfähigkeit ruhte hier zur Hälfte 
in der Luftschraube, und es war möglich, sich mit dieser Maschine in 
einem Winkel von annährend 40° in die Luft zu schrauben. Trotz¬ 
dem erlangten diese Maschinen eine erstaunliche Sicherheit, verbunden 
mit schnellstem Steigvermögen und großer Geschwindigkeit, die * wir 
in den letzten Jahren oft genug zu bewundern Gelegenheit hatten. 

Allerdings haben die Versuche auch gezeitigt, daß nicht nur die 
Maschine allein es ist, die heute eine sichere und stets zur Verfügung 
stehende Flugmöglichkeit verbürgt, da es ja auch noch des Flugmeisters 
bedarf, der sie voll und ganz zu beherrschen versteht. 

Immerhin ist es der Mühe wert, nachzuprüfen, ob nicht auch die 
Konstruktion eines wirklich brauchbaren Schraubenfliegers lebensfähig 
zu machen ist. 

Ingenieur Josef Popper in Wien schlug schon vor ca. 30 Jahren die 
Verwendung von Captiv-Schrauben vor, um dadurch den Fesselballon 
zu ersetzen. Er wollte durch eine Leitung — Dampf oder Elektrizität — 
die Kraft zuführen und eine gegenläufige Schraube mit einer Achse 


anwenden. Daß diese Ausführung damals, bei dem hohen Gewicht 
der Kraftmaschinen, ganz abgesehen von dem Fehlen unseres Stahl¬ 
konstruktionsmaterials, möglich war, war vollkommen ausgeschlossen. 

Die Frage lautet heute allerdings nicht mehr: Wie konstruiert 
man eine Maschine, die überhaupt fliegt — jetzt steht man vor der 
leichteren und doch so schweren Frage: wie baut man eine Maschine, 
die immer fliegt und ein leichtes Aufsteigen, also die beste Start¬ 
methode, ermöglicht? 

Zunächst müßten wir danach trachten, den Motor, als Seele des 
Ganzen, bis zur vollendeten Betriebssicherheit zu vervollkommnen. 
Er muß die Gewähr geben, dauernd, ohne die kleinste Unterbrechung 
das zu leisten, was man von ihm verlangt. Beinahe erfüllt der Motor 
diese Bedingungen ja, aber eben nicht ganz. Haben w r ir diese Gew'ähr, 
dann wird auch der Schraubenflieger bestehen können. 

Viel Erfolge sind ja, wie bekannt, in diesem Teil der Flugtechnik 
nicht zu verzeichnen. Die meisten bis heute bekannten Schraubenflieger 
konnten sich nur so weit vom Boden erheben, als die Erde dem nach 
unten gerichteten, durch die Schraube erzeugten Luftstrom eine Auflager-- 
fläche bieten konnte. Dadurch ergab sich bei der hohen Flächenbelastung 
der Schraube ein schlechter Wirkungsgrad, weil in größerer Höhe dar. 
ganze System derart wirkte, daß die Schrauben in der Art von Venti- 
latoren einen nach unten gerichteten Luftstrom erzeugten. Während 
des Fluges wurde der Wirkungsgrad allerdings günstiger. Dadurch 
war die Möglichkeit gegeben, leichter aufzufliegen, sow'ie man jetzt 
mit kleinen Flächen auskommt und hohe Geschwindigkeit dabei erzielt. 

Nun muß man sich darüber klar werden, daß diese Vorteile sich 
nicht ohne schwere Verwicklungen ergeben. 

Der Motor muß außer den Hubschrauben noch Translations¬ 
schrauben bewegen, und müßte dabei während des Fluges das Über¬ 
setzungsverhältnis oder der Steigungswinkel der Hubschrauben anders 
sein, als beim Auffliegen an Ort und Stelle. Ferner müßte der 
Motor eine nicht unerheblich größere Leistung aufweisen können, als 
beim Flugzeug — wenigstens beim Aufsteigen. Es wird zweifelhaft 
sein, ob die naheliegende Vereinfachung, die seitliche Fortbewegung 
durch Neigen der Hubschraubenachse zu erzielen, irgendwelche Aus¬ 
sicht hat. Daß trotzdem eine Hubschraubenmaschine, eine «Helicop- 
t&re», möglich und ausführbar ist, erscheint w r ohl sicher. Auch bei 
gutem Arbeiten des Apparats muß es ohne den bereits genannten, 
betriebssicheren Motor ein recht unsicheres Gefühl sein, mit einer so 
außerordentlich großen Flächenbelastung in die Höhe zu steigen. 

Aber alles in allem ist doch so viel Ungeheures in der Flugtechnik 
erreicht worden, und jeder, der die Entwicklung der Kraftfahrzeug¬ 
industrie mit erlebt und kritisch verfolgt hat, weiß, daß es nur der 
eindringlichen Arbeit einer kurzen Zeitspanne nach dem WiederauF 
blühen der Technik bedürfen wird, um zu wirklich brauchbaren 
Schraubenfliegern zu gelangen. 
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Eine Systematik der Luftfahrt. 

Von Professor Otto Basch in <Berlin>. 


Seitdem im Jahre 1893 die Berliner wissenschaftlichen Ballon¬ 
fahrten den Anlaß zu der Entwickelung der deutschen Luftfahrt 
gaben, hat diese in schneller Aufwärtsbewegung während der 
Kriegsjahre einen Hochstand erreicht, den noch vor einem Jahr¬ 
zehnt wohl kaum jemand voraussehen konnte. Die weitere Zu¬ 
kunft liegt vorläufig im Dunkel vor uns, und es muß dem Scharf¬ 
blick wie dem Temperament des einzelnen überlassen bleiben, 
ob er sie durch die rosige oder durch die schwarze Brille zu 
betrachten gewillt ist. 

Sicher aber ist jedenfalls, daß der Weltkrieg insofern einen 
Wendepunkt in der Geschichte der deutschen Luftfahrt bedeutet, 
als das Prinzip der Sparsamkeit eine ausschlaggebende Rolle zu 
spielen bestimmt sein wird. Haushälterisch werden wir umgehen 
müssen, nicht nur mit Geld, Material und Menschenleben, sondern 
auch mit der Arbeit und der Zeit. Alle Versuche, die das Ziel 
verfolgen, einer Vergeudung von Zeit und geistiger Arbeit ent¬ 
gegenzuwirken, dürfen daher ebenso Anspruch auf Beachtung 
haben, wie solche, die eine Vervollkommnung auf technischem 
Gebiete anstreben. 

Eine Prüfung der Organisation der Arbeit in verschiedenen 
Abteilungen einzelner Luftfahrt-Organisationen hat nun ergeben, 
daß es bisher an einem zufriedenstellenden Einteilungs-Schema 
fehlt, das als Grundlage für die Anordnung von Akten, Büchern, 
Bildern, Archiven usw. dienen kann. Die Entwickelung solcher 
Organisationen pflegt im allgemeinen überall in der Weise zu 
geschehen, daß — häufig von nicht sachverständiger Seite — ein 
Schema aufgestellt wird, in welches sich das, zu Anfang meist 
nicht sehr umfangreiche Material bequem einordnen läßt, und 
daß dann, entsprechend dem allmählich zutage tretenden Be¬ 
dürfnis nach Erweiterung, neue Rubriken hinzugefügt werden. 
So entsteht ein Einteilungssystem, das zwar anfangs für den prak¬ 
tischen Gebrauch ausreicht, dem aber, weil seine Entwickelung 
von Zufälligkeiten abhing, jede innere Geschlossenheit fehlt, so 
daß nur derjenige, welcher ständig mit ihm arbeitet, sich darin 
zurechtfindet. Aber auch für diesen Kundigen kommt die Zeit, 
in welcher der Umfang des Materials schließlich so groß geworden 
ist, daß er den Mangel eines logisch aufgebauten Systems 
schmerzlich empfindet Dann aber würde eine völlige Neuordnung 
meist ein so großes Maß von Arbeit und Kosten verursachen, 
daß man vor einer solchen Umwälzung zurückschreckt und nun 
als Sklave des falschen Systems täglich mit diesen Schwierigkeiten 
zu kämpfen hat. 

Gerade jetzt nun ist die Zeit, wo manches Unternehmen neu 
gegründet wird, manches alte sich zu radikaler Umgestaltung ge¬ 
nötigt sieht und die finanzielle Lage doch zu äußerster Spar¬ 
samkeit zwingt. Ein solcher Augenblick dürfte der richtige sein 
zur Aufstellung eines Einteilungsschemas, das für alle Luftfahrt- 
Organisationen paßt, ihnen die Ausarbeitung eines eigenen 
Schemas erspart und eine Erleichterung der gegenseitigen ge¬ 
schäftlichen und wissenschaftlichen Beziehungen gewährleistet 

Diese Gesichtspunkte haben zur Aufstellung des folgenden 
Schemas geführt, bei dem versucht wurde, rein logische Über¬ 
legungen mit den Bedürfnissen der Praxis in Einklang zu bringen. 
Ein solcher Versuch stößt natürlich auf manche Schwierigkeiten, 
und so kommt es, daß die nachstehend aufgeführte Systematik 
keineswegs ein vollkommenes oder abgeschlossenes Ganzes dar¬ 
stellt. Sie soll nichts anderes sein, als zunächst ein Gerüst, an 
welchem noch manches zu ändern und vieles hinzuzufügen sein 
wird, bis es sich zu einem brauchbaren Gebäude gestaltet hat, 
das von allen beteiligten Seiten in Benutzung genommen werden 
kann. 

Um den Umfang des Schemas nicht zu groß werden zu 
lassen, habe ich im allgemeinen Bei dem vorliegenden Entwurf 
Verweise auf andere Nummern, die natürlich bei der endgültigen' 
Fassung in reichem Maße eingefügt werden müssen, nicht be¬ 
sonders angeführt. Auch sollen die Unterabteilungen, sowie die 
Beifügungen in Klammern weniger Anspruch auf Vollständigkeit 
machen, als vielmehr Hinweise geben, die zur näheren Kenn¬ 
zeichnung dei* betreffenden Rubrik zu dienen bestimmt sind. 
Jeder Theoretiker und Praktiker auf dem Gebiete der Luftfahrt 
wird sicherlich für die Gebiete, mit denen er sich besonders be¬ 
schäftigt, eine ausführlichere Gliederung in Unterabteilungen 


wünschen. Diese im einzelnen auszuarbeiten muß einer späteren 
Zeit Vorbehalten bleiben, ln dem Abschnitt D (Wissenschaft) 
konnte meist grundsätzlich auf Unterabteilungen verzichtet werden, 
weil die einzelnen Wissenszweige schon über bewährte Systeme 
für die Einteilung verfügen. 

Zunächst handelt es sich nun darum, zu prüfen, ob der Ent¬ 
wurf im ganzen Lücken aufweist oder Fehler enthält. Mehrfach 
lassen sich Unterabteilungen nach verschiedenen Grundsätzen 
aufstellen, wie z. B. bei Nr. 3, 26,50 und 92, so daß man dort auch 
bei den Einzelobjekten nicht ohne gegenseitige Verweise wird 
auskommen können. 

Jedenfalls aber läßt sich der Zweck der Arbeit nur dann 
erreichen, wenn jeder wirklich Sachverständige sich die Mühe 
nicht verdrießen läßt, den Entwurf zu prüfen und etwaige Mängel 
desselben aufzudecken. 

Es ergeht daher an alle die verschiedenen Personen, Ver¬ 
bände, Behörden, Fabriken usw., denen irgend ein Zweig der 
Luftfahrt am Herzen liegt, die Bitte, zu dem vorliegenden Ent¬ 
wurf Stellung zu nehmen, an seiner Ausgestaltung und Ver¬ 
besserung mitzuarbeiten und so eine Systematik schaffen zu helfen, 
die alle Zweige der deutschen Luftfahrt in gleicher Weise zu 
fördern bestimmt ist. 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband (Charlottenburg 4, 
Dahlmannstraße 34) ist gern erbötig, auch in dieser Angelegenheit 
als Zentralstelle zu fungieren und kritische Ausstellungen wie 
positive Verbesserungsvorschläge entgegenzunehmen. 

Einteilungssdiema der Luftfahrt. 

A. Allgemeines. 

1. Systematik: 

Einteilungsgrundsätze; Einteilungsschema. 

2. Entwicklung: 

Geschichte; neue Fortschritte; gegenwärtiger Stand; Zukunft 
(Projekte). 

3. Fahrten und Forschungsreisen: 

Über Land, Gebirge, Wasser, Eis, Wüsten, Urwälder usw. ; 
in einzelnen Ländern (nach geographischen Gesichtspunkten); 
Hoch-, Weit-, Schnell-Fahrten. 

4. Ortsveränderung: 

Ortsbestimmung (astronomische, geodätische, magnetische); 
Navigierung, Kurs, Geschwindigkeit, Weg, Steigen, Fallen; 
Abfahrt, Absprung, Landung; Aktionsradius. 

5. Gesichtsfeld: 

Grundlagen der Berechnung; Sichtweite, Sichttiefe, Aussichts¬ 
fläche. 

6. Verwendung: 

Forschung, Beobachtung, Ärztliche Hilfe (Ambulanz, Ope¬ 
ration), Rettung (aus Seenot, im Gebirge), Versorgung (mit 
Proviant, Kleidung), wissenschaftliche Zwecke, politische 
Zwecke, militärische Zwecke (siehe Luftstreitkräfte). 

7. Organisation (in Deutschland, in den einzelnen fremden 
Staaten, internationale): 

Behörden, Vereine, Verbände, Versammlungen, Kongresse, 
Vorträge, Propaganda. 

8. Geschäftsbetrieb: 

Gesetze, Amtsvorschriften, Geschäftsgang, Akten, Rund¬ 
schreiben, Aufrufe, Auskunftsstellen, Verkehr im Inlande, 
Verkehr nach dem Auslande. 

9. Unterricht: 

Anleitung, Regeln, Ausbildung, Schulen, Fachschulen, Hoch¬ 
schulen, Universitäten, andere Lehrinstitute, Lehrmittel, Lehr¬ 
personal, Hilfspersonal, Schüler. 

10. Sprache: 

Fachausdrücke, Verdeutschung, Einzelsprachen, internationale 
Verständigungsmittel. 

11. Fachliteratur: 

Bücher (Bibliographien, Kataloge, Wörterbücher Taschen¬ 
bücher, Reiseführer); Protokolle und Sitzungsberichte von 
Versammlungen und Kongressen; Statuten; Biographien und 
Nekrologe; Zeitschriften (Jahresberichte von Behörden, 
Vereinen usw.) 

12. Schöne Literatur: 

Jugendschriften, Erzählungen, Novellen, Romane, Gedichte. 

13. Geschäftliche Literatur: 

Plakate, Preisverzeichnisse, Inserate. 
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14. Bildende Kunst: 

Malerei, Graphische Kunst (Kupferstich, Holzschnitt), Skulp¬ 
tur, Kunstgewerbe, Karikatur. 

15. Darstellende Kunst: 

Theater (Schauspiele, Lustspiele, Schwänke), Vari6t6, Licht¬ 
spiele, Musik. 

16. Phantasie: 

Humor (Anekdoten), Zukunftsphantasien. 

17. Flugplätze: 

Terrain, Einrichtungen, Personal, Besucher. 

18. Veranstaltungen: 

Schaufahrteft, lÄnstfahrten, Wettfahrten, Turniere. 

19. Belohnungen: 

Geldpreise, Ehrenpreise, Stiftungen. 

20. Auszeichnungen: 

Ehrungen, Diplome, Orden, Medaillen, Denkmäler. 

21. Institute: 

Observatorien, Forschungsinstitute, Recheninstitute, Ver¬ 
suchsanstalten, Laboratorien. 

22. Sammlungen: 

Ausstellungen, Museen, Bibliotheken, Karten-, Bilder-Samm- 
lungen, Kartotheken. 

23. Geldwirtschaft: 

Ankauf und Verkauf, Preis, Geldsammlungen, Rechnungs¬ 
legung, Kostenanschläge. 

24. Sp9rt: 

Freiballone, Luftschiffe, Flugmaschinen, Fallschirme, Ver¬ 
bindung mit Auto-, Rad-, Wassersport, Modellflüge. 

25. Höchstleistungen. 

Höhe, Zeit, Entfernung, Geschwindigkeit, Abmessungen, 
Arbeitsleistung. 

26. Verkehr: 

Passagier-, Postverkehr (Briefmarken, Ansichtspostkarten), 
Güterverkehr. — über Land, über Wasser. — Zwischen 
Schiff und Land, Von Schiff zu Schiff. — Lokalverkehr; inner¬ 
halb der Staatsgrenzen; von Staat zu Staat; interkontinen¬ 
taler Verkehr. — Luftwege, Hindernisse (gefährliche Gebiete, 
verbotene Gebiete). 

27. Fahrtbeschreibungen: 

(Nach denselben Gesichtspunkten wie unter 3.) Beobachtungs¬ 
protokolle, Bordbuch. 

28. Landungen: 

Landungsterrain, Art der Landung, Landung von Ausländern, 
Landungen im Ausland. 

29. Sicherheit: 

Unfälle (auf der Erde, auf Wasser, in der Luft), Abstürze, 
Todesstürze, Beschädigungen, Zusammenstöße, Brände, 
Explosionen. 

30. Versicherung: 

der Luftfahrer, des Bedienungspersonals, gegen Sachschäden. 

31. Persönlichkeiten: 

Forscher, Gelehrte, Techniker, Militärs, Luftfahrer (Führer, 
Besatzung, Bedienungsmannschaft, Piloten, Beobachter, Fahr¬ 
gäste), Förderer, Damen. 

32. Prüfungswesen: 

Gesetze, Vorschriften, Führer-Prüfung, Personal-Prüfung, 
Zeugnisse, Bescheinigungen. 

33. Ausrüstung der Luftfahrer: 

Kleidung, Proviant, Augen-, Kälteschutz, Atmungsgerät, Legiti¬ 
mation, Zahlungsmittel 

34. Wohlfahrt und Fürsorge: 

für Luftfahrer, Personal, Kranke, Invalide, Angehörige, 
Hinterbliebene. 

35. Luftrecht: 

Grundlage, Geschichte. 

36. Bürgerliches Recht: 

Personen-Recht, Vermögens-Recht (Schadenersatz, Haft¬ 
pflicht). ' 

37. öffentliches Recht: 

Verwaltungsrecht: Gesetze, Verordnungen, Zollrecht, Luft¬ 
wegerecht (Landessicherheit, Verkehrssicherheit, Höhen¬ 
freiheit); Strafrecht: Verstöße gegen Gesetze, Verstöße gegen 
Verordnungen, Strafen, Begnadigungen. 

38. Völkerrecht: 

Lufthoheitsgrenzen, Überfliegen neutraler Gebiete, Kriegs¬ 
recht. 

B. Technik. 

39. Industrie: Allgemeines. 

40. Baulichkeiten: 

Verwaltungsgebäude, Hallen, Zelte, Observatorien, Klub¬ 
häuser, Fabrikgebäude. 


41. Fabriken: 

für Luftfahrzeuge, Werften, für Bedarfsartikel, Werkstätten. 

42. Konstruktion: 

Bau von Luftfahrzeugen, Anfertigung von Zubehör, Prüfung 
von Luftfahrzeugen, Abnahme-Fanrten. 

43. Luftfahrzeuge: 

Allgemeines, Geschichte. 

44. Statische mit Tragkörper: 

Allgemeines. 

45. Solche ohne Antriebsvorrichtung (Ballone): 
Freiballone: bemannte, unbemannte (Pilotballone), Registrier¬ 
ballone, Einzel- und Tandem-Ballone); Fesselballone 
(Kugelballone, Drachenballone). 

46. Solche mit Antriebsvorrichtung (Luftschiffe): 
Starrschiffe, Prallschiffe. 

47. Statische ohne Tragkörper: 

Gleitflieger, Fallschirme. 

48. Dynamische mit Tragflächen: 

Allgemeines. 

49. Solche ohne Antriebsvorrichtung: 

Gefesselte Drachen. 

50. Solche mit Antriebsvorrichtungen (Flugmaschinen): 
Eindecker, Doppeldecker, Mehrdecker. — Großflugzeuge, 
Riesenflugzeuge, Wasserflugzeuge. 

51. Dynamische ohne Tragflächen: 

Schraubenflieger, Segelradflugmaschine, andere Typen. 

52. Statische und dynamische kombiniert: Entlastete 
Flugmaschinen (Ballonflieger). 

53. Einzelbestandteile von Luftfahrzeugen: 

Allgemeines. 

54. Tragkörper: 

Gerüst (starr, halbstarr, prall); Hülle; Volumen (konstant, 
veränderlich); Füllung mit erwärmter Luft, Traggasen (Leucht¬ 
gas, Wasserstoff, Helium); Entleerung: Ventile, Keißvor- 
richtung. 

55. Netz, Leinen, Ring, Korb usw. 

56. Tragflächen, Verspannungen usw. 

57. Räder, Kufen, Schwimmkörper usw. 

58. Landungs-Vorrichtungen: 

Schlepptau, Anker. 

59. Ausstattung: Anstrich, Bemalung. 

60. Konstruktionsmaterial und Hüllenstoffe: 

Eisen, Bronze, Aluminium usw.; Holz, Leder, Hanf usw.; 
Seide, Baumwolle, Goldschlägerhaut, Cellon usw., Gummi, 
Firnis usw. 

61. Maschinen und Maschinenteile: 

Allgemeines. 

62. Motore und Turbinen: 

Einzelteile: Kühlvorrichtungen, Vergaser, Zündung, Kolben, 
Welle usw. 

63. Steuerungen: 

Höhen- und Seitensteuer. 

64. Vorrichtungen zur Erhaltung des Gleichgewichts 
(Stabilisatoren). 

65. Betriebsstörungen. 

66. Antriebsvorrichtungen: 

Propeller; SchlagflügeT; Wendeflügelräder; Rückstoßvor- 
richtungen (von Preßgasen, Sprengstoffen oder Geschossen); 
Andere Antriebsarten. | 

67. Füllen des Tragkörpers; 

Füllvorrichtungen (Gasflaschen, Gasometer, Schläuche); Ab¬ 
wägen. 

68. Hilfsapparate und Hilfsmaterial: 

Winden, Kabel und Drähte. 

69. Transport: 

Auf Eisenbahn, auf Wegen, auf See (Mutterschiffe), Hoch¬ 
transport, Verpackung. 

70. Modelle: 

* Modellbau, Modellprüfung. 

71. Betriebsstoffe: 

Komprimierte Luft, Füllgase (warme Luft, Traggase), Benzin 
' und Benzol, Ballast (Sand, Wasser). 

72. Reparaturen: 

Werkstätten, Ersatzteile. 

73. Schutzmaßregeln: 

Sicherungen, Absprungvorrichtungen. 

74. Patente. 

75. Projekte. 

76. Fahrtechnik: 

Theorie: allgemeine Gesetze, Aerostatik, Aerodynamik. — 
Schwebeflug, Drachenflug. 
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77. Lenkbarkeit. 

78. Stützpunkte: 

Aufstiegs-Vorrichtungen, Landungs-Vorrichtungen. 

79. Orientierung: 

Navigations-Vorrichtungen, Beobachtungs - Vorrichtungen 
(Leuchtbomben), Erkennungs-Merkmale (Leuchtfeuer, Orts¬ 
bezeichnungen). 

80. Aufsuchen von Luftfahrzeugen: 

durch optische Hilfsmittel (Scheinwerfer); durch akustische 
Hilfsmittel (Horchvorrtchtungen). 

81. Nachrichtenwesen: 

Verständigung mit der Erde, Verständigung mit anderen 
Luftfahrzeugen, Telegraphie, Funkentelegraphie, Fern¬ 
sprecher, Heliographen, Flaggen, Meldetaschen, Leucht¬ 
patronen, Rauchmeldepatronen, Nebelsignale, Staubsignale, 
Akustische Signale, Flugblätter. 

82. Luftbildwesen: 

Geschichte; Theorie; Apparate: Kamera, Objektiv, Platten, 
Films. 

83. Photographische Aufnahmen: 

Fernphotographie, Photogrammetrie, Stereophotogram- 
metrie, Landesaufnahme, Reihenbild-Aufnahmen, Film-Auf¬ 
nahmen, Aufnahmen vom Boden, Aufnahmen in der Luft, 
Aufnahmen aus bemannten Luftfahrzeugen, Aufnahmen aus 
unbemannten Luftfahrzeugen (Pilotballone, Drachen, Raketen), 
Aufnahmen mit Hilfe von Vögeln. 

84. Objekte photographischer Aufnahmen: 

Feste Erdoberfläche: Landschaften, Gebirge, Städte, Küsten, 
Täler usw.; flüssige Erdoberfläche: Flüsse, Kanäle, Seen, Meer; 
Lufthülle: Wolken, optische Erscheinungen; Einzelne Erd¬ 
stellen (nach geographischen Gesichtspunkten); Fliegende 
Objekte; Genrebilder. 

85. Photographische Reproduktionen: 

Herstellung von Reproduktionen; Lichtbilder-Vorführungen; 
Filmvorführungen. 

C. Luftstreitkräfte. 

86. Luftkrieg: 

Allgemeines (bei eigenem, verbündeten, neutralen, feindlichen 
Heeren). 

87. Geschichte: 

Bei einzelnen Nationen, ln einzelnen Kriegen, Auf den ver¬ 
schiedenen Kriegsschauplätzen. 

88. Vorbereitung: 

Manöver, Mobilmachung, Feldzugsplan, Strategie und Taktik, 
Demobilmachung. 

89. Kriegsfahrten-Schilderungen. 

90. Heldentaten: 

Aufklärung; Kampfhandlungen: Zerstörung, Abschüsse; 
Sonstige hervorragende Leistungen. 

91. Waffen der Luftfahrzeuge: 

Maschinengewehre, Kanonen, Bomben, Handgranaten, Muni¬ 
tion, Fliegerpfeile, Brandraketen. 

92. Schießen aus Luftfahrzeugen*. 

Gegen Luftfahrzeuge; gegen Schiffe (Kriegsschiffe, Handels¬ 
schiffe, U-Boote); gegen militärische Anlagen (Festungen, 
Munitionslager, Luftschiffhäfen, Proviantmagazine); gegen 
Kunstbauten (Bahnanlagen, Brücken, Schleusen); gegen 
offene Städte; gegen Hospitäler; Flugbahn der Geschosse. 

93. Luftangriffe. 

94. Waffen gegen Luftfahrzeuge: 

Maschinengewehre, Flugabwehrgeschütze. 

95. Aufklärungsdienst: 

Meldewesen. 

96. Bekämpfung der Luftfahrzeuge: 

von der Erde, aus der Luft, Flugbahn der Geschosse. 

97. Luftabwehr: 

Vorschriften für Truppen, Vorschriften für Zivilpersonen, 
Heimatluftschutz, Alarm (Sirene, Kanonenschüsse, Glocken¬ 
läuten), Warnungsdienst, Deckung, Schutz durch Anpassung. 

98. Sperrmaßregeln: 

Ballonsperre, Drachensperre, Sperrfeuer. 

99. Luftangriffschäden: 

an militärischen Anlagen, an zivilen Bauten, im freien 
Terrain, auf Schiffen. 

100. Luftkampf im Zusammenwirken: 

mit anderen Truppen; mit Schiffen (Kriegsschiffen, Hilfs¬ 
kreuzern, U-Booten, Handelsschiffen); mit Luftfahrzeugen. 

101. Luftbeute: 

Luftfahrzeuge, Schiffe, andere Beute. 


102. Luftstreitkräfte: 

Organisation, Etat, Truppeneinteilung, Dienstvorschriften, 
Verpflegung, Unterkunft, Deckung, Feuerlöschwesen, frei¬ 
willige Hilfstruppen. 

103. Ausrüstung der Truppen: 

Kleidung, Uniformen, Abzeichen, Bewaffnung. 

104. Gefangene: 

Führer, Besatzung, Hilfsmannschaften. 

105. Tote: 

Abgeschossene, Gefallene, Bestattung, Gräber. 

D. Wissenschaft. 

106. Wissenschaftliche Luftfahrt: 

Allgemeines. 

107. Entwickelung. 

108. Theorie. 

109. Verwertung für einzelne Wissenszweige: 
Allgemeines. 

110. Physik. 

111. Astronomie. 

112. Meteorologie: 

Allgemeines. 

113. Entwickelung. 

114. Theorie. 

115. Strahlung. 

116. Temperatur. 

117. Luftdruck. 

118. Wind. 

119. Feuchtigkeit. 

120. Bewölk ung. 

121. Niederschlag. 

122. Gewitter. 

123. Atmosphärische Elektrizität. 

124. Atmosphärische Optik: 

Ballonschatten, Aureolen, Regenbogen. 

125. Atmosphärische Akustik: 

Hörweite, Schallschatten, Zone des Schweigens. 

126. Wetterkunde: 

Wetterkarten, Wettervorhersage, Warnungsdienst. 

127. Aerologie: 

Troposphäre, Stratosphäre, Turbulenz. 

128. Regionale Meteorologie: 

Gebirgs-, maritime, Polar-, Tropen-Meteorologie. 

129. Künstliche Beeinflussung der Atmosphäre: 
Hagelschießen, Nebelerzeugung. 

130. Meteorologische Observatorien und Stationen: 
Bergobservatorien, Observatorien im Tiefland, Aeronautische 
Observatorien. 

131. Meteorologische Beobachtungen: 

an der Erde, in der Luft. — In den einzelnen Ländern (nach 
geographischen Gesichtspunkten). — Anleitung, Ausführung, 
Bearbeitung: (Rechnerische Methoden [Tabellen!, Graphi¬ 
sche Methoden); Ergebnisse (Statistik,Verarbeitung, Probleme). 

132. Geographie: 

Allgemeines. 

133. Kartenkunde. 

134. Oberflächenformen. 

135. Meereskunde: 

Wellen, Strömungen, Durchsichtigkeit. 

136. Geophysik: 

Erdrotation, Ablenkung der Bewegungsrichtung, Verhalten 
rotierender Körper (Kreiselkompaß). 

137. Erdmagnetismus. 

138. Physiologie: 

Tauglichkeit, Ermüdung, Training, Hygiene. 

139. Psychologie. 

140. Höhenkrankheiten: 

durch Luftmangel, Sauerstoffmangel, Kälte. 

141. Vergiftungen (durch Ballongas). 

142. Biologie: 

Allgemeines. 

143. Fliegende Tiere: 

Flughäuter, Vogelflug, Fliegende Fische, Insektenflug. 

144. Verwendung von Tieren: 

als Zugkraft; zum Nachrichtendienst (Brieftauben). 

145. Flugeinrichtungen im Pflanzenreich: 

Fliegende Samen. 
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Patentschau. 

Bearbeitet von Ingenieur Küster und Dr. Holken, Patentbureau, Berlin W9. 


Gebrauchsmuster «Eintragungen. 

(Löschungsklage nicht befristet) 

Flugzeug mit mehreren Maschinengewehren (Gothaer Waggonfabrik 
A. G.>. 704134 (veröff. 2. 6. 1919). 

Knüppelsteuerung für Flugzeuge (Rumpler*Werke A. G.>. 704615 
(veröff. 10. 6. 1919). 

Flugzeugknüppelsteuerung (Rumpler«Werke A. G.). 704616 (veröff. 
10. 6. 1919). 

Steuerung für Flugzeuge (Rumpler*Werke A. G.>. 704617 (veröff. 
10. 6. 1919). 

Umklappbare Hilfsfläche für Flugzeuge (Hermann Pauli). 704888 
(veröff. 10. 6. 1919). 

Schutzhaube für Flugzeuge (Hugo Junkers). 705093 (veröff. 30. 6. 
1919). 

Flugzeugmotorenlagerung (Alwin Menk). 705105 (veröff. 30. 6. 1919). 
Körper aus Metall mit teilweise tragender Außenhaut für Zwecke 
der Luftschiffahrt (Zeppelin Werk Lindau G. m. b. H. und Claudius 
Dernier). 705205 (veröff. 30. 6. 1919). 

Gurtleisten für Flugzeuge (A. H. G. Fokker). 705209 (veröff. 10. 6. 
1919). 

Sperrholzträger für den Luftfahrzeugbau (Eugen von Maltitz). 705602 
(veröff. 18. 6, 1919). 

Verkleidung von Steuersäcken und dergleichen an Prallgaskörpern, 
insbesondere Fesselballonen (August Riedinger). 706084 (veröff. 
23. 6. 1919). 

Vorrichtung zum Füllen der Schenkel hydraulischer Fahrgestelle für 
Flugzeuge (Otwi-Werke m. b. H.). 706086 (veröff. 23. 6. 1919). 
Fahrgestell für Flugzeuge mit raumbeweglich angelenkten, teleskop- 
artig ausziehbaren Schenkeln (Otwi-Werke m. b. H.) 706087 

(veröff. 23. 6. 1919). 

Verspannung von Feuersäcken und dergleichen an Prallgaskörpern, 
insbesondere Fesselballonen (August Riedinger) 706099 (veröff. 
23. 6. 1919). 

Fliegendes Doppelboot (Gust. Mees). 706156 (veröff 23.6. 1919). 
Heizvorrichtung für Motorfahrzeuge, insbesondere Flugzeuge (Sablatnig 
Flugzeugbau G. m. b. H.). 706522 (veröff. 23. 6. 1919). 
Sitzanordnung für Flugzeuge (Sablatnig Flugzeugbau G. m. b. H.). 
706523 (veröff. 23. 6. 1919). 

Seilführung (Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H.). 706533 (veröff. 
23. 6. 1919). 

Luftschiffsteuerung (Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz). 706606 (veröff. 
23. 6. 1919). 

Flugzeug * Scheinwerferanordnung (Hermann Pauli). 706966 (veröff. 
30. 6. 1919). 

Propeller zum Ziehen von Fahrzeugen aller Art (Karl Wählert). 
707144 (veröff. 30. 6. 1919). 

Absperrung von Flugzeugpropellerflügeln durch Furnier (A. Steiniger 
'S) Co.). 707782 (veröff. 30. 6. 1919). 

Hydraulischer Stoßfänger für Flugzeuge normaler Bauart (Otwi-Werke 
m. b. H.). 707831 (veröff. 30. 6. 1919). 

Flugzeuggestell mit Stoßfangvorrichtung (Otwi-Werke m. b. H.). 
707832 (veröff. 30. 6. 1919). 

Lenkbarer Luftballon (Junkers Fokker-Werke A. G.). 707867 (veröff. 
30. 6. 1919). 

Fußhebel für Seitensteuer an Flugzeugen (Junkers Fokker-Werke 
A. G.). 707867 (veröff. 30. 6. 1919). 

Handsteuerrad (Johann Hellwig). 707884 (veröff. 30. 6. 1919). 

Erteilte Patente. 

Federung, insbesondere für das Fahrgestell von Flug- und 
ähnlichen Fahrzeugen (Dr. Ingenieur Otto Steinitz). Patentschrift 
311 384 (ausgegeben 18. März 1919). 

Die Federung soll hauptsächlich beim Landen von Flugzeugen 
Verwendung finden und betrifft eine besondere Ausgestaltung der an 
sich bekannten Verdrehungsfeder. Sie hat den Vorteil, daß sie bei sehr 
großer Federwirkung ein Mindestmaß von Gewicht und Luftwiderstand 
besitzt, was dadurch erreicht werden soll, daß als federnde Teile eine 
Anzahl von Röhren dienen, welche auf Verdrehung beansprucht werden 
und so ineinander liegen, daß der gesamte Raumbedarf gering wird. 

Das innere Rohr a läuft durch, während die äußeren Rohre b, C, d,j 
zweiteilig ausgeführt sind. Die Wandstärke der Rohre wird von innen 



nach außen in der Weise schwächer, daß die Beanspruchung aller Rohre 
die gleiche bleibt. Das äußerste Rohr / ist vorn und hinten durch 
Kappen g und h abgedeckt. An den beiden Teilen des äußeren Rohres 
greifen die Hebel i und k an, von denen der eine an eine der Rad¬ 
achsen, der andere an das Gestell angeschlossen ist. Der rechte Teil 
des Rohres / ist mittels eines Bundes / in dem linken Teil gelagert. 
Werden die beiden Hebel i und k gegeneinander gedreht, so tritt eine 
Torsionsbeanspruchung auf, welche sich von dem einen Hebel durch 
alle Rohre hindurch auf den anderen Hebel überträgt. 


Luftfederung für Flugzeuge (Alfred Joel 'S) Cie.). Patentschrift 311 367 
(ausgegeben 24. März 1919). 

Die neue Einrichtung betrifft eine Weiterausbildung der bekannten 
Luftfederung für Flugzeuge, bei der die Flugzeugachse durch eine 
Kolbenstange mit der Luftfeder verbunden ist. Um bei einer der¬ 
artigen Luftfederung auch Stöße in wagerechter Richtung, wie sie beim 
Landen auftreten, unmittelbar auf die Luftfeder zu übertragen, ist die 
Flugzeugachse in einer Schlitzführung verschiebbar, die zunächst in 
Bezug auf die Fahrrichtung des Flugzeuges nach rückwärts und auf¬ 
wärts im Bogen verläuft und schließlich sich der Mitte der Luftfeder 
wieder nähert. 

An dem Traggestell 2 ist eine Platte 3 befestigt mit einem Schlitz 4, 
durch welchen die Achse 1 geht. Die Platte 3 trägt einen Luftbehälter 5, 
welcher schräg nach 


vorn geneigt ist und in 
welchem innerhalb eines 
Mantels 6 eine Mem¬ 
bran 7 angeordnet ist. 
ln diese kann durch 
ein Ventil 8 Luft ein¬ 
gepumpt werden. Die 
Kolbenstange 10 des 
auf den Behälter 5 
wirkenden Kolbens 9 
ist mit einer auf der 
Achse 1 festsitzenden 
Rohrschelle 11 ver¬ 
bunden, in welcher die 
Achse 1 mittels Lap¬ 
pen 12 an der Platte 3 
mit Spiel geführt wird 
dergestalt, daß ihr eine 
kleine Verschiebung in 
ihrer Längsrichtung ge¬ 
stattet ist. Der Schlitz 4 
verläuft von seinem 
unteren Ende aus in 
bezug auf die Fahr¬ 
richtung nach rückwärts 
und aufwärts im Bogen, 
um dann in gerader Richtung annähernd in 
Mittelpunkt des Luftbehälters zu verlaufen. 



der Richtung gegen den 
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Modell- und Gleitflug 

Beilage für das gesamte Modell- und Gleitflugwesen 

II 

g |E3 

E3 1 —--1 E3 


I. Jahrgang 


August 1919 


Nummer 1 


An unsere Mitglieder! 


Z | um ersten Male erscheint hier im Rahmen der «Deutschen Luftfahrer*Zeitschrift» 
| der Teil «Modell- und Gleitflug». Schneller als wir selbst dachten, hat sich die 
Zeitschriftenfrage somit gelöst. Ob der von uns eingeschlagene Weg der richtige ist, 
bleibt abzuwarten. Wir hoffen aber im Interesse des Vereins richtig gehandelt zu haben- 
Unseren ordentlichen Mitgliedern wird in Zukunft die «Deutsche-Luftfahrer-Zeitschrift» geliefert 
werden, während die ausübenden Mitglieder nur den Teil «Modell- und Gleitflug» erhalten. 
Ausübende Mitglieder, welche ebenfalls die «Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift» zu beziehen wünschen, 
können dieselbe gegen Nachzahlung von 5 Mark erhalten. Diese Handhabung ist durch die 
verschiedene Höhe der Beiträge bedingt. Anträge bitten wir an die Geschäftsstelle zu richten. 

Der erste Schritt zu der beabsichtigten und vor allem unbedingt erforderlichen Zentralisation 
der gesamten Sporttätigkeit auf dem Gebiete des Flugwesens ist somit getan, wenn man die 
Zeitschrift als das äußere Bindeglied ansieht. Hoffentlich verkennen andere gleichartige Vereine 
nicht den Wert, welchen ein gemeinsames Arbeiten der Modell- und Gleitflugvereine mit den 
Sportbehörden hat. 

Berliner Flug^Verein E. V. 


Die L. V. G.-Flugzeuge für den Luftverkehr. 


Im Jahre 1910, als man von 
der Fliegerei noch nicht viel sah 
und hörte, schwebte zuweilen 
abends über Berlin ein dunkles 
Etwas, das von Zeit zu Zeit 
hellerleuchtete Bilder sichtbar 
werden ließ. Es war ein 
Parseval-Luftschiff, auf dessen 
Rumpf von der Gondel her 
Reklame* Lichtbilder geworfen 
wurden. Diese Reklamefahrten 
wurden von der eigens zu 
diesem Zwecke gegründeten 
Luft* Verkehrs-Gesellschaft aus¬ 
geführt. Dieses Geschäft muß 
sich wohl nicht gelohnt haben, 
denn im Jahre 1911 nahm die 
Firma den Flugzeugbau auf, 
was für die damalige Zeit 



L.V. G. — B III. 


sicher ein Risiko bedeutete, 
Mit der raschen Entwicklung 
des Flugwesens hat jedoch die 
L.V. G. Schritt gehalten, und 
der beste Beweis ihrer hervor* 
ragenden Leistungen ist durch die 
Hervorbringung der L.V. G.* 
Militär-Typen gegeben. Mit 
ungeahnter Schnelligkeit ist 
die deutsche Flugzeugindustrie 
emporgeblüht, gezwungen durch 
das harte «Muß», welches uns 
der leider zu lange Krieg auf¬ 
bürdete. Ein harter Schlag 
besonders für unsere Flugzeug¬ 
industrie war die Revolution, 
aber mit nie ermüdender Schaf¬ 
fensfreude bahnt sich jetzt der 
deutsche Luftverkehr seinen 
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Weg. Wie während des Krieges, so stehen auch jetzt die 
L. V. G.-Flugzeuge an der Spitze. 

Im folgenden sollen kurz die einzelnen Typen, welche in 
den Dienst des Luftverkehrs gestellt sind, beschrieben werden: 

Die L. V. G. B III ist während des Krieges als Schulflug¬ 
zeug gebaut worden. Da heute der Bedarf an Flugzeugführern 
auf lange Zeit durch die militärische Ausbildung gedeckt ist, 
andererseits aber an eine Ausbildung zu sportlidien Zwecken 
unter den jetzt herrschenden Verhältnissen wenig zu denken ist, 
ist eine Verwendung als Passagier- oder Postflugzeug unter 
Fortlassung der Doppelsteuerung möglich. Als Antrieb hat das 
Flugzeug einen 120 PS Mercedesmotor, um bei einer Ver¬ 
wendung als Schulflugzeug durch die geringe Motorleistung und 
Geschwindigkeit dem Schüler die bei Start und Landung mit 
schnelleren und stärkeren Flugzeugen erforderliche Übung zu geben. 

Die L. V. G. P I ist aus der den Frontfliegern rühmlichst 
bekannten C VI-Maschine hervorgegangen, indem der Beobachter¬ 
sitz durch unwesentlichen Umbau in einen Sitzraum für 2 Passa¬ 
giere umgewandelt wurde. P I wird mit offener oder geschlossener 
Karosserie gebaut. Ebenfalls aus der CVI hervorgegangen ist 
die Kuriermaschine K I. Zur Ermöglichung der Unterbringung 



L.V. G.—PI. 


einer größeren Betriebsstoffmenge und damit dadurch der Betriebs¬ 
stoffverbrauch keinen Einfluß auf die Lage des Flugzeuges 
gewinnt, ist der erheblich vergrößerte Benzinbehälter in den 
Führersitz eingebaut und der Führersitz in den Beobachtersitz 



L. V. G.-PII. 


verlegt worden. Es ist hiernach möglich z. B. die Flugstrecke 
Berlin — Konstantinopel in ununterbrochenem Fluge innerhalb 12 
Stunden zurückzulegen. 

Das Passagierflugzeug P II, die frühere Kriegsmaschine C VIII, 
ist für 2 oder 3 Passagiere hergerichtet. Charakteristisch ist 
die Anordnung des Standkühlers, die gegenüber der Anordnung 
eines vom Rumpf getrennten Kühlers ohne weiteres eine Steigerung 
der Flugleistung mit sich bringt. Bei geringerem Gesamtgewicht 
als P I ist die Flugdauer und Stundengeschwindigkeit wesent¬ 
lich höher. 

Sehr beachtenswert ist der Bau von G-Flugzeugen. Der 
Luftverkehr wird erst dann rentabel werden, wenn mit einem 
Flugzeuge möglichst viele Passagiere befördert werden können. 
Von besonderer Bedeutung sind daher die L. V. G. G III- 
Flugzeuge. Als Dreidecker gebaut, bezwecken sie in erster 
Linie eine Steigerung der Gipfelhöhe ohne Beeinträchtigung der 
Geschwindigkeit. Außer einem Beobachter, der vor dem Flug¬ 
zeugführer im Bug des Rumpfes sitzt, können 3 Passagiere in 
einem Raum des Rumpfes untergebracht werden. Neben den 
Benzinbehältern, die hinter dem Führer angebracht sind, befindet 
sich ein freier Durchgang, der vom Führersitz zum Passagier¬ 
raum führt. 

Die genauen Maße sämtlicher Typen sind in nachstehender 
Tabelle zusammengefaßt: 


Typ 

Länge 

Breite 

Höhe 

Betriebs - 
Anlage 

Mitgeführter 

Betriebsstoff 

Benzin öl 

Liter Liter 

Betriebsstoff- 

Verbrauch 
pro Stunde 

Benzin Ol 

Liter 1 Liter 

Flug¬ 

dauer 

Std. 

Ge¬ 

schwin¬ 

digkeit 

km/Std. 

Ak¬ 

tions¬ 

radius 

km 

Passa¬ 

giere 

ein¬ 

schließ¬ 

lich 

Führer 

Nutz¬ 

last 

kg 

Voll- 

gevricht 

kg 

biii 

7,88 

12,51 

2,89 

1 Mercedes 
120 PS 

110 

10 

45 

3,3 

2 Vt 

120 

• 

300 

2 

310 


PI 

7,43 

13,00 

2,80 

1 Benz 

200 PS 
überkompr. 

230 

14 

73 

3,1 

37 * 

160 

550 

3 

480 

1420 

KI 

7,43 

13,00 

i 

2,80 

l 

1 Benz 

200 PS 
überkompr. 

790 

34 

73 

3,1 

i 

12 

145 

1750 

1 

720 

1640 

PII 

7,00 

13,00 

2,80 

1 Benz 

200 PS 
überkompr. 

230 

14 

73 

3,1 

4 

165 

650 

3 

480 

1380 

GIN 

(Dreidecker) 

10,25 

24,50 

3,90 

1 

2 Maybach 
260 PS 

900 

100 

180 

7 

57» 

130 

700 

H 

1140 

4100 
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Es bedarf wohl 
keiner Erwähnung, 
daß alle Passagier¬ 
flugzeuge mit dem 
für die Passagiere 
notwendigen Komfort 
ausgestattet sind. Die 
Sitze sind so ange¬ 
bracht, daß äußerst 
bequeme Bewegungs¬ 
möglichkeit vorhanden 
ist. Besondere Sorg¬ 
falt ist auf den Limou¬ 
sinenbau verwandt 
worden, so daß die 
Passagiere ungeachtet 
jeder Witterung stets 
geschützt sind. 

Die Betriebssicher¬ 
heit der L. V. G.- 
Flugzeuge hat sich 
schon während des 

Krieges bewiesen. Unter den jetzigen Verhältnissen, wo die 
Flugzeugführer nicht mehr darauf angewiesen sind, sich durch 
möglichst raffinierte Bewegung feindlicher Einwirkung zu ent¬ 
ziehen, also ruhig fliegen können, sind Unfälle so gut wie 
ausgeschlossen. Nicht nur in Deutschland erfreut sich die 
L. V. G. - Maschine großer Beliebtheit, sondern auch das Aus¬ 


L'Atroptane va d£coller. C'cst l'un des fameux L.V. G. Allemands. 


land scheint sich lieber 
dieser Maschine als 
ihrer eigenen zu be¬ 
dienen. So ist z. B. 
im April d. J. der 
König von Belgien, 
der doch sicher vor¬ 
sichtig «transportiert» 
werden mußte, auf 
einer L. V. G. - Ma¬ 
schine von Paris nach 
Brüssel befördertwor¬ 
den. Die letzte Ab¬ 
bildung stellt eines 
von mehreren Bildern 
des «Excelsior» vom 
6. April d. J. dar. 

Noch sind wir nicht 
auf der Höhe des Luft¬ 
verkehrs angelangt. 
Die uns aufgezwun¬ 
genen Friedensbedin¬ 
gungen stellen uns Schwierigkeiten in den Weg, die nur durch 
rastlose Arbeit und unermüdlichen Eifer aus dem Wege geräumt 
werden können. Wenn wir auch jetzt vielleicht in unserer 
Entwicklung gehemmt werden, so wird die deutsche Flugzeug¬ 
industrie sich nach nur wenigen Jahren freier Arbeit doch wieder 
an die Spitze schwingen. Arsa. 


Preisausschreiben 

für Modelle der L. V. G.-Flugzeuge. 

Auf Veranlassung der L. V. G. veranstaltet der B. F. V. 
ein Preisausschreiben, dessen Bestimmungen im Auszuge nach¬ 
stehend wiedergegeben sind. Da für die Beteiligung nur unsere 
besten Modellbauer in Frage korrtmen, haben diese eine aus¬ 
führliche Ausschreibung bereits erhalten. Sollten noch andere 
Mitglieder, die flugfähige Modelle bisher nicht gebaut haben, 
sich daran beteiligen wollen, so erbitten wir schriftliche An¬ 
meldung an die Geschäftsstelle, welche dann die ausführlichen 
Bestimmungen übersenden wird. 

1. Von den Flugzeugen L. V. G. BIII, PI, PII und GUI sind 
Präzisionsmodelle im Größenverhältnisse 1 : 10 h^rzustellen, die 
hinsichtlich ihrer Ausführung den Bauvorschriften des B. F. V. 
Klasse A entsprechen müssen, soweit nicht Abweichungen zu¬ 
gelassen sind. 

Von den B III-Modellen soll eins als Postflugzeug mit hinten¬ 
sitzendem Führer gebaut werden. Der vordere Raum muß als 
Gepäckraum und gleichzeitig für den Notfall als Passagiersitz 
verwendbar sein. Zwei Modelle sind als Wasserflugzeuge zu 
bauen, eins muß dem Original entsprechen. 

PI. 2 Modelle dem Original entsprechend. 2 Modelle als 
Wasserflugzeuge. Hinsichtlich der Anordnung der Unterbringung 
der Passagiere ist freier Spielraum gelassen, die mit den vorhandenen 
Ausführungen der Firma übereinstimmen darf oder zweckmäßiger 
variiert. 

P II. Nach den Maßen der C VI-Maschine sind Variationen 
zugelassen hinsichtlich eines Passagierflugzeuges für 2 oder 3 
Passagiere mit geschlossener oder verschließbarer Karosserie, wobei 
es ohne Beeinträchtigung der Flugfähigkeit auf elegante Formen 


und Farbenwirkungen der einzelnen Teile der Karosserie und des 
gesamten Flugzeuges ankommt. 

Bei allen Modellen wird die Farbenzusammenstellung hin¬ 
sichtlich Wirkung und Wirtschaftlichkeit bei der Bewertung be¬ 
rücksichtigt. 

2. Zugelassen zur Beteiligung an dem Preisausschreiben sind nur 
Mitglieder des B. F. V. 

3. Die Baumaterialien, sowie Umriß- und Inneneinbau-Zeichnungen, 
Photographien usw. werden von der L. V. G. zur Verfügung 
gesteift. 

4. Die Modelle müssen bis spätestens den 1. Oktober 1919 bei der 
Direktion der L. V. G. Komm.-Ges., Charlottenburg, Bismarck¬ 
straße 71, abgeliefert sein. 

5. Zur Preisverteilung gelangen 2800 Mark, die wie folgt verteilt 
werden: 500, 450, 400, 350, 300, 250, 200, 150 Mark und zwei 
Trostpreise von je 100 Mark. 

6. Als Preisrichter fungieren folgende Herren: von der L. V. G Herr 
Direktor Marx, Herr v. Schlick, Herr Chefkonstrukteur Schreiner,- 
vom B. F. V. Herr Oberstleutnant a. D. Siegert, Herr Arthur 
Sasse, Herr Wilhelm Penzin. Als Unparteiischer Herr Haupt¬ 
mann P. G. Neumann. 

Wir begrüßen es mit dankbarer Freude, daß uns die Indu¬ 
strie durch dieses Preisausschreiben Gelegenheit gibt, zu beweisen, 
daß die Modellbauerei nicht nur keine Spielerei ist, sondern auch 
zu ernstem Schaffen fähig ist. Die bisher erzielten Leistungen 
unserer Modellbauer mit fliegenden Modellen lassen erwarten, 
daß durch diese Arbeit neue zweckmäßige Konstruktionen für 
die Flugzeugindustrie hervorgebracht werden. 

Berliner Flug ^Verein E. V. 

Sasse, 1. Vorsitzender. 


Wanderpreis 1919. 

4. Ausfliegen: Sonntag, den 24. August, vormittags 9 Uhr auf der Spielwiese Treptow. 
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Der Böckel« Eindecker. 

Bei den letzten Wettflügen des B. F. V. fiel unter anderen 
das Eindeckermodell Böckel durch sein naturgetreues Aussehen 
auf. Die Formgebung der Dämpfungsfläche sowie die Anord- 
nung der Tragfläche in V- und Pfeilform geben dem Modell 
in der Luft eine gute Stetigkeit. Der Rumpf ist nach dem 
Spantensystem erbaut, die Spanten an dem Motorstab befestigt, 
welcher gewissermaßen das Rückgrat des ganzen Rumpfes bildet. 
Der Motorstab besteht aus einer Leiste aus russischer Erle von 
der Abmessung 465 X 7 X 7 mm. Zur weiteren Formgebung 
des Rumpfes dienen 6 Längsspanten aus Bambus; zur Be- 
Spannung des Rumpfes dient Japanpapier. Der erste und siebente 
Spant besteht aus 3 mm Sperrholz, für die andern Spanten ist 
dasselbe Material in 0,8 mm Stärke verwendet. Die F^hr- 
gestellstreben sind unter Vermittlung von Aluminiumröhrchen 
direkt an den‘Motorstab angelenkt/ dies gestattet bei ev. Bruch 
derselben eine rasche Auswechslung. Die Fahrgestellachse ist 
ungefedert am Fahrgestellbügel befestigt, sie trägt 2 Anlaufräder 
von 70 mm Durchmesser aus einer sehr festen und leichten 
Sperrholzkonstruktion, die demnächst gesondert beschrieben wird. 
Des kurzen Rumpfes wegen und um eine gute Richtungstabilität 



zu erzielen, ist die Seitensteuerfläche sehr groß bemessen. Die 
Schwanzfläche ist ungewölbt und leicht tragend ausgebildet, ihr 
Gerüst ist aus Bambus hergestellt. Besondere Scharniere u. dgl. 
für die Verstellbarkeit der Steuerflächen sind nicht vorhanden. 
Das Modell ist sehr steuerempfindlich, und eine geringe Ver- 
biegung der Steuerflächen wirkt schon sehr energisch. Alle 
Flächen des Modells sind doppelseitig mit Japanpapier bespannt. 
Die Tragflächen besitzen gleichfalls Bambuskonstruktion, sie 
weisen zur Erhöhung der Bruchfestigkeit abweichend von der 
Regel 3 Holme auf. Die Rippen sind vollkommen eben, was 
dem ziemlich hochbelasteten Modell wohl nicht gerade von 
Nutzen sein dürfte, und ebenfalls oben und unten bespannt. 
Alle Bespannungen sind ferner mit Zellon-Emaillit imprägniert. 
Der Vorder- und Hinterholm jeder Flächenseite wird durch 
einen an der Oberkante des 3. Qyerspantes angelenkten ge¬ 
spaltenen Träger abgestützt, so daß Spanndrähte sich vollständig 
erübrigen. Um bequem an den Gummimotor gelangen zu 
können, ist der vordere obere Abschluß des Rumpfes zu einer 
abnehmbaren Kappe ausgebildet/ in ähnlicher Weise ist das 
letzte Bespannungsfeld des Rumpfes an der rechten Seite durch 
eine Klappe zugänglich. Bei dem Bau des Modells ist als 
Klebmittel ausschließlich Zellon-Emaillit verwandt worden. Der 
Gummimotor wiegt 15 Gramm; der Hakenabstand ist mit 
39 cm ziemlich kurz. Der Propeller hat bei 26 cm Durch¬ 
messer eine konstante Steigung von 20 cm. Die Flächen¬ 
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belastung beträgt 15,4 Gramm auf das Qyadratdezimeter. Das 
Modell hat wiederholt Strecken von 60 bis 70 Meter bei 
Handstärt zurückgelegt; Steigfähigkeit und Gleitflug sind gut. 
Das Modell kann als Muster dafür gelten, wie man naturgetreu 
aussehende und doch freifliegende Modelle zu bauen hat; es ent¬ 
spricht den im B.F.V. geltenden Bauvorschriften für Rumpfmodelle. 
Nachstehende Liste gibt die Gewichte der einzelnen Bauteile an: 


Motorstab mit Lager und Gegenhaken 

Quer- und Längsspanten. 

Bespannung des Rumpfes mit Kappe 

Fahrgestellstreben mit Achse. 

2 Anlaufräder. 

Seiten- und Höhensteuer, bespannt . 

Propeller mit Achse. 

Tragflächen. 

Imprägnierung. 

Gummimotor. 


15 Gramm 
20 „ 

5 „ 

8 „ 

4 „ 

10 „ 

12 „ 

20 „ 

6 „ 

15 „ 

115 Gramm 
R-r. 


Ausschreibung 

für einen Entfernungs * Wettbewerb 
am 28 . September auf dem Tempelhofer Felde. 

1. Der Wettbewerb findet am 28. September 1919 auf dem 
Tempelhofer Felde statt. Der genaue Startplatz und Start¬ 
beginn werden noch an dieser Stelle bekannt gemacht. Teil¬ 
nahmeberechtigt sind nur die Mitglieder des B. F. V. 

2. Das Wettfliegen ist offen für Modelle der Klassen B und 
C. Es wird nur die reine zurückgelegte Strecke bzw. die 
geflogene Zeit gewertet, und zwar nur bei Bodenstart. 

3. Für die zugelassenen Modelle sind die Bauvorschriften, für 
den Start die Startvorschriften des B.F.V. maßgebend. An¬ 
meldeformulare sind bei dem Obmann der techn. Kommission, 
E. Reimer, Charlottenburg 5, Christstraße 18, erhältlich. 
Der Anmeldung ist ein JsJenngeld in Höhe von 3 Mark 
beizufügen, das nach erfolgtem Start zurückgezahlt wird. 
Meldeschluß ist der 13. September 1919. 

4. An Preisen sind 200 Mark vorgesehen, die wie folgt ver¬ 
teilt werden: 

A. Entfernung: 1. Preis 50 Mark, 2. Preis 30 Mark 

3. „ 20 „ 4. „ 15 „ 

5. und 6. Preis je 10 Mark. 

B. Dauer:* 1. Preis 30 Mark, 2. Preis 20 Mark, 

3, Preis 15 Mark. 

Für besondere Leistungen Höchstleistungen usw.) werden 
Ehrenurkunden ausgestellt. 

Der Obmann der techn. Kommission. 

I. V.: Ernst Reimer. 


T erminkalender. 

Für die Schulpropaganda sind in nächster Zeit folgende 
Propagandafliegen in Aussicht genommen: 

Sonntag, den 10. August Tempelhofer Feld 

„ 24. „ Spielwiese Treptow*) 

„ „ 7. September Tempelhofer Feld 

,, „21. „ Spielwiese Treptow *> 

„ „ 28. „ Tempelhofer Feld 

An den mit *> bezeiebneten Terminen wird gleichzeitig der 
Wanderpreis ausgeflogen. 


Verantwortliche Schriftleitung der Beilage «Modell- und Gicitflug»: Arthur Sasse, Berlin N. 37, Schönhauser Allee 29. — Verlag von Klasing *© Co„ G. m. b. KL 
Berlin W. 9, Linkstr. 38, Fernsprecher: Amt Kurfürst 9116, 9136/37, Telegrammadresse: Autoklasing Berlin. - Druck von Vclhagen 'S) Klasing in Bielefeld. 
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Berlin SW. 48 . 

Wilhelm®!**. 1*? 

Tmruf Amt, Liilzow 71S0-8427. 

Automobil-und 
Flugzeug -Zubehör 


Für die Flugzeugindustrie 


ProtoMmprägnicrung, gca. gcsch. 
Flttchenüborzugs-Em aille- und 
Rostschutzlackc in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


Farben* und Lackfabriken 
raStetn Berlin-Neukölln “""Sa*"" 


für Wasserstoff und Sauerstoff 


3 Üank-Mj 
g Richard 


Manometer 


r^rpn.ia, 


für die Flugzeugindustrie 


- .. = Kaffeewasserkocher ■ ... -■ - 

Speisenwärmer / Speisen-Kochkessel 

für Fabrikbetrieb baut als langjährige Spezialität 

A. Daniel, Apparatebau and Scbweißwerk, Berlin NU 5. 


S pdilitit: 

Präzisions 


BERLIN SO 36 
Wiener Straße 18 

Fernsprecher: 

Moritzplatz 

Nr. 4303,^^^40 

8760 


in Messing 


Rotguß; Phosphor 


HUGO UNBEHAUEN 

Berlin NO 18 Fernspr.: Amt Königstadt 1863 Weberstraße 5d. 

Flugzeug-Apparate, Flugzeugteile, Prüzisions-Drehteile. 


bronze; Autobronze 


Nickelaluminiumguß 


= Internationale Transporte - = 

Fernrui: Mb. 686 Berlin NW5 Lehrter Str. 52 
Verteilung von Sammelladungen, Ausführung 
von Speditionen jeder Art und Ausdehnung 
—- Lagerung ===== Verzollung. = - = 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester Type 
nach behördlicher Vorschrift. 
BETRIEBS - ERWEITERUNG: 
Autogenschweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial'Hammerwerk. g 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
k einsblätter, betreff. 
=1 Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. FUegerbundes. 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins ä 
fürLuftschUfahrt t 


Flugzeugbefpannungen ImprägmlenUigSmaile impraonten. 

Cellon—Emallllf (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Alfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiefe. 

Dr. Quiltner & Co., Berlin - Schöneberg 

Telephon: Nollendorf 2542. Lleferanl «ter Militärbehörden. Akozienfiraße 2ö 
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Die Fabrik Caproni gehört zu den erfolgreichsten 
Italienische italienischen Luftfahrzeugwerken. Caproni hat, 
Luftschiffahrtspläne, nachdem es sich jetzt darum handelt, aus der 
Kriegswirtschaft in die Friedenswirtschaft über- 
zugehen, zu einem italienischen Journalisten folgendes gesagt: 

«Der zwischen “Rom — Neapel und Rom —Genua bestehende Luft» 
fernverkehr, Fahrtdauer 1 Stunde 10 Minuten, bzw. 2 Stunden 
20 Minuten, soll nicht nur auf sämtliche Länder des Mittelmeeres 
ausgedehnt werden, sondern auch für das Innere Afrikas und Asiens, 
auf die italienischen Kolonien dort, Indien usw. Für sämtliche Linien 
soll Rom als Mittel», Sammel» und Ausgangspunkt dienen. Nachdem 
die Strecken Rom —Neapel —Palermo, Rom —Brindisi, Rom—Neapel — 
Messina den Verkehr binnen kurzem aufgenommen haben werden, 
wird man mit dem Ausbau der Linien Rom —Saloniki, Rom —Kon» 
stantinopel, Rom —Brindisi —Bombay —Kalkutta beginnen. Baumaterial, 
zweckdienlich geschnittenes Holz und Metall, steht in großen Mengen 
im Werte von mehreren 100 Millionen Lire zur Verfügung. Die Über» 
tragung von Italiens Vormachtstellung in der Kriegs» auf die 
Friedensflugzeugindustrie wird durch die in der Kriegsflugzeugindustrie 
tätig gewesene, 130000 Köpfe starke italienische Arbeiterschaft ver¬ 
bürgt, deren Geschicklichkeit, namentlich in der Montage, von keiner 
anderen übertroffen wird <?>. Die Überlegenheit der italienischen 
Flugzeugbauer und der Caproni-Maschinen gegenüber den «Handley- 
Page»-Flugzeugen erkennen selbst die Engländer an. Diese mit 
600 PS-Motorenanlage ausgerüsteten Flugzeuge, die sich im Kriege 
so glänzend bewährten, eignen sich vorzüglich für den Passagierdienst, 
und in Mailand angestellte Versuche mit einem Flugzeug, in dem 
13 Passagiere bequem Platz fanden, ergaben eine hervorragende 
Stabilität, einen Aufstieg in wenigen 10 m und eine Geschwindigkeit 
von 140 km in der Stunde. Die 350 km lange Strecke Neapel — 
Palermo mit 8 Passagieren, 1000 kg Ladung und 2 Führern an Bord 
wird in 27« Stunden zurückgelegt. Auf Grund der Eignung und 
Sicherheit der Flugzeuge für den Waren» und Personenverkehr fordern 
die Vereinigten Staaten, Brasilien, China usw. von den Caproni»Werken 
Angebote für die Errichtung von Luftschiffahrtslinien. Die Fahrkosten 
stellen sich auf 1 Lire per dz-km, für weitere Entfernungen jedoch 
bedeutend günstiger als die irgend eines anderen Transportmittels. Die 


Tragfähigkeit der in Serien hergestellten 600 PS»Flugzeuge kann, bei 
einem Verbrauch an öl und Benzin von 120 kg die Stunde, auf 2100 kg 
gebracht werden/ bei einem Gesamtgewicht von 1,4 t für , Waren, 
Führer und Passagiere ist es möglich, eine Fahrtdauer von 5 Stunden 
und eine Reichweite von 600 km zu erzielen. Außerdem haben diese 
somit auch für den längeren Fernverkehr vortrefflich geeigneten Maschinen 
Schwimmkörper, so daß sie gleichzeitig als Land» und Marineflugzeuge 
einem regelmäßigen Überseeluftverkehr mit einer Durchschnittsentfernung 
von 350 — 500 km, nach Vorbild der Linie Neapel—Palermo, dienstbar 
gemacht werden können.» — Diese Äußerungen muß man sehr vor¬ 
sichtig aufnehmen/ wir glaubten aber dennoch, darüber berichten zu 
müssen, da in der deutschen Fachpresse über die italienische Flugzeug¬ 
industrie verhältnismäßig wenig zu lesen ist. 

Das Gouvernement von Australien hat einen 
Preisflag Preis von 10000 Pfund ausgesetzt für den 

England—Australien, ersten Australier, der von England nach 
Australien fliegt. Die Bedingungen wurden 
vom Flug-Kommissar für Australien in London, Herrn A. Fisher, 
dem Kgl. Auto-Club und dem Luftministerium eingereicht. Der Preis 
muß vor dem 31. Dezember 1920 erworben werden und kann von 
Australiern auf nur englischen Seeflugzeugen, Flugbooten oder Land¬ 
flugzeugen bestritten werden. Je nach Wahl des Luftwegs beträgt 
die Entfernung 25000 — 27000 km, die innerhalb 720 Stunden, also 
innerhalb eines Monats zurückgelegt werden müssen. 

Die Verkehrsverhältnisse zwischen Spanien 
Luftpost zwischen und Portugal sind von jeher die denkbar 
Barcelona un.d schlechtesten gewesen. Kein Wunder also, 
Lissabon. daß man sich dort auch ernstlich mit dem 

Gedanken trägt, Luftpostlinien zu errichten, 
die vor allem die Hauptstädte der beiden Länder verbinden, gleich¬ 
zeitig aber auch andere wichtige Plätze bedienen sollen. Die geplante 
Linie geht von Barcelona über Madrid nach Oporto, Coimbra und 
Lissabon. Die nötigen Vorarbeiten sind soweit fertiggestellt, daß man 
die Erlaubnis von den Regierungen verlangen könnte. Es würde dann 
der Betrieb im Herbst dieses Jahres aufgenommen werden können. 
Die Reisedauer für die ganze Linie beträgt einschließlich der Zwischen¬ 
landungen 4 Stunden. 


Weil - Höhenrekord 9620 m 

am 17. Juni 1919. 





fiugzeugmotoren Motoren für 

für PosT und Lastkraftwagen 

Verkehrsfludzeuöe A , . . Luxusautos 

.Aluminium-, Moiorpfiü^e 

HÄuJmSn besser« < ^S h <£ en 


BAYERISCHE MOTOREN WERKE MM INCH EN 
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Kommandit- Gesellschaft 

Oranienburg 

Fabrikation vom ^ytommobil 


Automobile 


Motorräder 


Wasserabscheider • Benzinpumpen 
Reduzierventile • Verschraubungen 

T-Stücke 

Durchgangshähne 

Kompressionshähne 


Tadellose ^ 

Ausführung! ft 


Schnellste 
Lieferzeiten! 


Zur Technischen Messe, Leipzig. 

Petersstr. 24, II. Geschoß, Platz 228. 

Vertreter für Groß-Berlin: Fritz E. Schmidt-Reidiau, 
Berlin SW48. Telefon: Kurfürst 117. 


I Bootslacke, Lackfarben 

Rostschutzlacke 

überzugslacke In bewahrter Güte. 

Lieferant bedeutender Luftschiff- u. Flugzeugwerke 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 

I-C-UND STABEISEN-LAGER 

GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN*BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN ♦ INGENIEUR- UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWIIIIG 5 T. 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF OEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEI IQIQ* LEIPZIG 19»- MALMÖ 191a -LEIPZIG « 9 J 4 


Telefon 997 


Telefon 997 


Die Qualität macht’s 




1 1 i 




r '1 


K .. J 


»iT/V''' 

Ht« J 
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Mit dieser pompösen Überschrift finden wir 
Joy Flights! ein Inserat in der «Times*, das von dem 
Elysee - Restaurant in London, Coventry 
Street, ausgeht. Es hat in der Übersetzung folgenden Wortlaut: «Sie 
können vor Freude tanzen. Sie können auch vor Freude springen! 
Haben Sie aber jemals vor Freude geflogen? Gewiß nicht! Jetzt ist 
es aber möglich.Wenn Sie also einen Versuch machen wollen. Oder 
vielmehr das Wort ,Versuch' müssen wir ausschalten, denn es handelt 
sich um eine Sache, die weit über diesen Punkt hinaus ist . . . Wir 
würden uns glücklich fühlen, wenn wir Ihnen die Freude einer Luftfahrt 
bereiten könnten. Dazu ist es nur notwendig, wenn Sie uns Ihre Absicht 
mitteilen, währenddem Sie das Mittagessen oder den Nachmittagstee 
bei uns einnehmen oder auch, wenn Sie wollen, bei Gelegenheit des 
Abendessens oder überhaupt wann immer es Ihnen genehm ist, bei 
uns Ihre Mahlzeiten einzunehmen. Es wird dann stets ein eleganter 
Kraftwagen im Elysee-Hotel zur Verfügung stehen, welcher Sie zum 
Aufstiegplatz in Hounslow bringt, wo der Luftdienst sofort eine 
Maschine für Sie bereit hält. Natürlich eine erprobte sichere Maschine 
mit einem Flieger, der sich während des Krieges bewährt hat und der 
Tausende von Flügen bereits hinter sich hat. Man wird Sie in die 
kühle, erfrischende, gesundheitbringende Luftschicht entführen, und Sie 
werden Ozon einatmen können, soviel es Ihnen behagt. Nach der 
Fahrt bringt Sie der Kraftwagen wieder zur Stadt zurück. Die Kosten 
sind 2 Guinees pro Kopf bei einer Gesellschaft von 4 Personen, 
2 7* Guinees pro Kopf, wenn der Ausflug von 2 Personen unter¬ 
nommen wird. Alle Kosten der Motor- und Luftfahrt sind in diesem 
Betrage mit einbegriffen.* Es wäre gewiß nicht schwer, an dieses 
Inserat eine Reihe von Kommentaren zu knüpfen und dieses neuauf- 
getäuchte Unternehmen von den verschiedensten Gesichtspunkten aus 
zu beleuchten. 

Die französische Luftschiffahrtkommission in Argentinien. 
Die erste Abteilung dieser Kommission ist nach Argentinien unter¬ 
wegs. Ihre Aufgabe besteht darin, durch Bekanntgabe und Aus¬ 
stellung von Apparaten der französischen Flugzeugindustrie die Wege 
in Argentinien zu ebnen. Die Kommission führt die neuesten Modelle 
von Land- und Wasserflugzeugen mit sich. («South American Journal* 
vom 2. August.) 
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KLÄSINGS AUTO-BÜCHER S 


Band 1: 

Einregulierung und Behandlung 
des Vergasers 

Von Automobil-Ing. G. v. Reichenbach 

Dritte Auflage soeben erschienen! 

Das sehr beliebte und viel benutzte Buch behandelt in 4 Teilen 
ausführlich den Vergaser, seine Arbeitsweise, die Störungen, 
ihre Ursachen und ihre Beseitigung 
Aus dem Inhalt: 

- Über- 


Teil I. Die Einregulierung des 
Vergasers. Einleitung. — Die Zu¬ 
sammensetzung des Gasgemisches. 
— Wie erkennt man die richtige Zu¬ 
sammensetzung des Gasgemisches? 
— Die richtige Größe des Ver¬ 
gasers. — Das Einstellen des Benzin¬ 
standes im Vergaser. — Die Regu¬ 
lierung des Vergasers: 1. Der ein¬ 
fache Vergaser ohne Zusatzluft- 
regulierung. 2. Der einfache Ver¬ 
gaser mit selbsttätigem Zusatzlufr- 
ventil. 3. Doppeldüsenvergaser. 4. 
Dreidüsen vergaser. — Der Betrieb 
mit Benzol. — Die Einstellung des 
Vergasers für Fahrten in großer 
Höhe. — Die Einstellung des Ver¬ 
gasers für den Winter. 

Teil II. Vergaserstörungen, ihre 
Ursache und Behebung. Ein¬ 
leitung. — Mangel in der Benzin¬ 
leirung. — Wasser im Vergaser. — 
Verstopfung der BenzindUsc. — Ein¬ 


frieren des Verff; 
schwemmen des Vergasers — Zu 
niedriger Benzinstand. — Vergaser- 
brändc. — Mangel in der Luft¬ 
zuführung. 

Teil III. Ratschläge für den Be¬ 
trieb mit Ersatzbrennstoffen. 
Einleitung. — 1. Der Betrieb mit 
vergälltem Spiritus. 2. Der Betrieb 
mit Spiritusazetylengas. 3. Der Be¬ 
trieb mit Spiritusbcnzolmischungen. 
4. Der Betrieb mit Petroleum. 

Teil IV. Kurze praktische Winke. 
Das Anspringen des Motors bei 
kaltem Wetter. — Ein einfacher 
Bcnzinsparcr. — Das Tippen des 
Vergasers. — Bessere Zerstäubung 
des Brennstoffes. — Eine leicht für 
jeden Brennstoff einstellbare Düse. 
— Bemerkenswerte selbsttätige Re¬ 
gelung der Luftzufuhr. — Ein hand¬ 
betätigter Nebenlufteinlaß. — Ein 
verstellbarer Hauptlufteinlaß. 


Viele Bilder und Zeichnungen ver¬ 
anschaulichen die Darstellungen 

Preis Mark 1.80 zuzüglich 20 Prozent Teuerungszuschlag 
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Klasings flugtechnische Sammlung 


Als erste der Bücherreihen, die für diese Sammlung vorgesehen sind, erschien bisher 


von den auf der nächsten Anzeigenseite aufgeführten 13 Bänden 

Als sich während des Krieges das Flugzeug, technisch immer mehr vervollkommnet, zu einem Kampfinstrument 
ersten Ranges herausgebildet hatte, dessen schnelle Vermehrung und Indiensttellung in großem Ausmaße eine 
Notwendigkeit war. trat ein solcher Mangel an ausgebildeten technischem Flieger- und Werkstättenpersonal ein. 
daß viele tausend Personen sofort und in großer Eile ausgebildet werden mußten, die diesem Gebiet bis dahin 
ganz ferngestanden hatten. Dem dabei zutage tretenden Fehlen geeigneter Lehrbücher wurde durch die Heraus¬ 
gabe der „Fliegerschule“ in vorbildlicher Weise abgeholfen. In den einzelnen Bänden wird der umfangreiche 
Stoff, sachgemäß gegliedert, in knapper, gemeinverständlicher Weise dargestellt. Die Verfasser sind erfahrene 
Praktiker, die vielfach auch als Lehrer tätig waren und genau abschätzen konnten, wie man den Lernenden das 
nötige Wissen am besten vermittele. Reiches Bildermaterial in den Büchern unterstützt diese Aufgabe. Klasings 
flugtechnische Bücher sind infolge ihrer großen Vorzüge mit außerordentlichem Erfolge angewendet worden 
und haben eine weite Verbreitung gefunden, zumal sie sich auch durch große Preiswürdigkeit auszeichneten. — 
Da die Bedeutung des Flugzeuges und der Fliegerei im Frieden für Verkehrs- und andere Zwecke immer mehr 
zunimmt, so tritt an jedermann die Pflicht heran, sich mit dem Wesen dieser Maschinen, ihres Betriebes usw. 
vertraut zu machen. Dazu bieten Klasings flugtechnische Bücher die beste Möglichkeit. Jeder Laie, Flugschüler, 
Ingenieur oder Werkmann, der den mit der Fliegerei zusammenhängenden Fragen Interesse entgegenbringt, 
findet in den Büchern einen zuverlässigen Leitfaden, dessen Anschaffung mit geringen Mitteln möglich ist 
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Die Luftkonvention und die F. A. L 


Nr. 17/18 


Die Luftkonvention und die F. Ä. I, 


Ober die internationale Konvention für Luftfahrt sind in der 
ausländischen Presse in jüngster Zeit eine Reihe von Veröffentlichungen 
erfolgt, 'die den Aufbau dieser neuen Einrichtung erkennen lassen. 
Aus dem englischen Text ist zu entnehmen, daß die Konvention 
z. Zt. vom Obersten Rat der Friedenskonferenz noch nicht genehmigt ist, 
weiter, daß sich einzelne Vertreter der an der Schaffung beteiligten 
Lander Vorbehalte gemacht haben, so daß die Endgültigkeit der Be¬ 
stimmungen noch nicht gesichert erscheint. 

Die Konvention wird zunächst dargestellt als ein Bestandteil des 
Völkerbundes. Dies läßt auf die ungeheuere Wi&tigkeit schließen, die 
ihrer Durchführung von den beratenden Nationen beigemessen wird. 
Man ahnt, daß der Luftverkehr einst gewaltige Dimensionen an¬ 
nehmen wird und hat es deshalb für sicherer gehalten, den politischen 
Körperschaften seine Organisation vorzubehalten, als sie den sport¬ 
lichen Verbänden dieses Gebietes zu überlassen, die sich seit einem 
Jahrzehnt in ununterbrochenen Beratungen mit diesem Problem befaßt 
haben. Gleichzeitig scheint man aber auch die Konjunktur nicht ver¬ 
streichen lassen zu wollen, sich einen dauernden Einfluß zu sichern, 
denn in der internationalen Luft-Sportkommission, das ist diejenige 
Instanz, die mit der Ausführung, der Überwachung und der Vornahme 
von eventuellen Änderungen und Ergänzungen betraut wird, verlangen 
unsere Feinde eine Stimmenzahl, die diegenigen aller übrigen Länder 
der Welt um mindestens eine übertrifft. 

Wir haben im letzten Heft bereits denjenigen Teil der Konvention 
veröffentlichen können, der sich auf den technischen Teil des künftigen 
internationalen Luftverkehrs bezog, besonders auf die Vorschriften in 
bezug auf Ausstattung, Ausbildung der Führer, Regeln über Aus¬ 
weichen, Signal- und Lichterführung. Im wesentlichen sind die damals 
mitgeteilten Einzelheiten bestehen geblieben, in einzelnen Teilen ge¬ 
ringfügigen Abänderungen unterworfen worden. Soweit es den prak¬ 
tischen Verkehr in der Luft betrifft, merkt man den Einfluß der 
Engländer, die sehr vieles aus den Gebräuchen der Seefahrt in die 
Luft übertragen haben. 

Was nun die Konvention selbst betrifft, so sei vorweg bemerkt, 
daß sie im wesentlichen ein Auszug aus den langjährigen Vorberatungen 
geworden ist, die in den verschiedenen Ländern während der Vor¬ 
kriegszeit stattgefunden haben. Wir finden sehr vieles darin wieder, 
was deutschen Ursprungs ist und derzeit noch häufige Bekämpfung 
fand. Ganz abgesehen von dem Ton, der die Konventionsbestimmungen 
charakterisiert, der günstig gegen sonstige Abschlüsse beim Kriegs¬ 
ende absticht, berührt das offensichtliche Bestreben völliger Unpartei¬ 
lichkeit überaus angenehm. Wir können restlos unterschreiben, was 
diese Bestimmungen als Verpflichtung auferlegen.. Wo ein Staat den 
Versuch machen will, sich Sonderrechte zu schaffen, wird dies stets 
damit beantwortet, daß einmal kein anderer Staat, auch kein be¬ 
freundeter, diese Rechte bei ihm genießen darf, während andererseits 
das Ausland prompt damit antwortet, daß die Schaffung derartiger 
Sonderrechte einen ähnlichen Ausschluß des betreffenden in allen 
übrigen Ländern zur Folge hat. In manchen Fällen geht es soweit, 
daß der Luftverkehr des eigenen Staates von der gleichen Maßregel 
getroffen wird. Sperrt ein Staat z. B. bestimmte Zonen aus diesen 
oder jenen Gründen, so dürfen auch seine eigenen Luftfahrzeuge 
dieses Gebiet nicht überfliegen. 

Im übrigen entsprechen die getroffenen umfassenden Bestimmungen, 
die sich auf die Nationalität, das Überfliegen fremden Gebiets, den 
praktischen Luftverkehr usw. beziehen, durchaus unserem Rechtsemp¬ 
finden. 

Eine uns besonders interessierende Frage ist die Aufnahme¬ 
möglichkeit Deutschlands in diese Konvention. Die Bestim¬ 
mungen sagen darüber: Staaten, die an dem gegenwärtigen Kriege 
teilgenommen haben, nicht aber an den Verhandlungen dieser Kon¬ 
vention, können ihren Wunsch, der Konvention beizutreten, äußern 
und zum Beitritt zugelassen werden, wenn dieser Staat Mitglied des 
Völkerbundes ist oder bis zum 1. Januar 1923 durch einstimmiges 
Votum der Unterzeichneten und beigetretenen Staaten oder nach dem 
1. Januar durch ein zustimmendes Votum von mindestens */* der im 
ganzen möglichen Stimmen. 

Deutschland würde demnach mit der Aufnahme in den Völker¬ 
bund automatisch auch der Konvention angehören können. Ursprüng¬ 
lich glaubte man, daß diese Aufnahme in den Völkerbund nach der 
Ratifikation des Friedens nicht allzulange auf sich warten lassen würde. 


Nach der neuesten Entwickelung der Dinge am politischen Horizont 
scheint der Abschluß des Völkerbundes wieder in weitere Femen ge¬ 
rückt zu sein. Ob er nicht noch vorläufig gänzlich aus den Friedens¬ 
bedingungen ausscheidet, läßt sich zur Stunde noch nicht übersehen, 
bei dem Drängen aller Beteiligten auf einen endgültigen Abschluß ist 
jedoch anzunehmen, daß die Schwierigkeiten, die in Amerika wegen des 
Völkerbundes aufgeworfen sind, noch in letzter Stunde beseitigt werden. 

Wird Deutschland nicht durch seine Einreihung in den Völker¬ 
bund in die Konvention aufgenommen, so ist es um seine Aufnahme 
weit ungünstiger bestellt. Nach den Erfahrungen, die wir anläßlich 
der ersten Tagung der F.A. I. gemacht haben, i$t nicht anzunehmen, 
daß sich die Stimmung derartig geändert habe, Deutschland einstimmig 
in die Konvention aufzunehmen. Ohne Völkerbund würde kaum mit 
der Aufnahme vor dem 1. Januar 1923 zu rechnen sein. Und selbst 
die verlangte 8 /* Majorität, die nach diesem Datum für die Aufnahme 
maßgeblich sein soll, ist nach dem festgesetzten Stimmverhältnis keines¬ 
wegs so leicht aufzubringen. Es genügt die Opposition vereinzelter 
Staaten, durch die die Konvention gebildet worden ist, um diese ver¬ 
langte Majorität zu vereiteln. 

Andererseits ist aber auch in Betracht zu ziehen, daß ziemlich 
reale Gesichtspunkte die Stimme des Hasses und der Gegensätzlichkeit 
zum Schweigen bringen werden. Die von der Konvention verlangte 
Mitarbeiterschaft an der Durchführung des internationalen Luftverkehrs, 
wie sie sich vor allem auf die meteorologischen Nachrichten, den inter¬ 
nationalen Kartendienst und die Benutzung der deutschen Flugplätze 
für Notlandungen, Reparaturen und ähnliche Dinge bezieht, sind so 
wesentliche Bestandteile selbst eines Betriebes von Land zu Land, daß 
eine Ausschaltung so großer Territorien unmöglich erscheint. Es ist 
deshalb weit wahrscheinlicher, mit einem Entgegenkommen zu rechnen, 
und ein Bestreben, Deutschland recht bald in die Konvention hinein¬ 
gelangen zu lassen, als mit seinem länger währenden Ausschluß, lediglich 
um seine Konkurrenz niederzuhalten. 

Bis zu seiner Aufnahme in die Konvention wird der deutsche 
Luftverkehr allerdings zu leiden haben, denn er ist auf einen unein¬ 
geschränkten internationalen Betrieb eingestellt und würde sich schwer¬ 
lich aufrecht erhalten lassen, wenn er lediglich auf den Passus des 
Artikels 5 durchgeführt werden sollte, nach dem nur mit besonderer 
und zeitweiliger Erlaubnis Luftfahrzeugen, die nicht die Nationalität 
eines der vertragschließenden Staaten tragen, das Fliegen über fremden 
Gebieten gestattet werden kann. ~ 

Über die näheren Umstände des in der Sitzung der F.A.I. vom 
19. Mai d. J. erfolgten Ausschlusses Deutschlands aus dieser Kor¬ 
poration interessieren noch einige Einzelheiten. 

Der Ausschluß der feindlichen Staaten stand nicht auf der Tages¬ 
ordnung. Andererseits waren auch weder Deutschland, noch österreich- 
Ungam zu dieser Sitzung eingeladen. Beide Punkte bedeuten einen 
Verstoß gegen die Satzungen, und es wurde aus diesem Grunde von 
den Vertretern Hollands und der Schweiz ziemlich energisch gegen die 
Zulassung dieses Antrags protestiert. Er gelangte trotzdem zur Be¬ 
ratung, doch wurde der Antrag Frankreichs, Deutschland und seinen 
Verbündeten für ewig aus der internationalen Gemeinschaft aus¬ 
zuschließen, durch die Gegnerschaft selbst Englands vereitelt. Es 
kam dann der Beschluß zustande, Deutschland bis zur Aufnahme in 
den Völkerbund kalt zu stellen. Noch ein zweiter besonderer Um¬ 
stand trat bei diesen Beratungen zu Tage und läßt auf die Gehäs¬ 
sigkeit der Stimmung schließen, die Deutschlands Luftsport-Interessen 
bis auf weiteres durchaus schädigen wollte: Nach den alten Bestim¬ 
mungen konnte jeder Bewerber, der einem Lande angehört, das nicht 
in der F. A. I. vertreten ist, als Angehöriger desjenigen Landes an¬ 
gesehen werden, in welchem er an einer sportlichen Veranstaltung 
teilnahm. Diese Auffassung hätte es deutsdhen Luftfahrern möglich 
gemacht, an ausländischen Konkurrenzen teilzunehmen, wenn auch nicht 
unter deutschen Farben. Aber selbst diese Möglichkeit wollte man 
ihnen nehmen und hat diese Absicht auch dadurch durchgesetzt, daß 
man die Anwendung dieser Bestimmung nur auf jene Nationen bezogen 
haben wollte, deren Angehörige Mitglieder des Völkerbundes sind. 

Diese Abänderung ist dann auch zur Annahme gelangt, trotz¬ 
dem auch ihre Beratung nicht auf der Tagesordnung stand und daher 
ihre Rechtlichkeit anzuzweifeln ist. Holland und die Schweiz sind 
übrigens so konsequent gewesen, sich an dieser Art von Beschluß¬ 
fassungen nicht zu beteiligen. J. R. 
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Die erste Fahrt des Verkehrs-Lufisdiiffs «Bodensee» — Notiren 


Die erste Fahrt des Verkehrs-Luftschills «Bodensee», 

gezogenen Unwetters und sich gerade entladenden Sturmes und 


PÜfDie vor dem Kriege stattgehabten Zeppelinfahrten der 
Deutschen Luftschiffahrts A.-G., die mit der Hamburg-Amerika» 
Linie eine Interessengemeinschaft geschlossen hat, sind noch in 
bester Erinnerung. Die Delag hat am 
24. August mit dem neuen Luftschiff 
«Bodensee» den regelmäßigen Luft¬ 
verkehr zwischen Friedrichshafen und 
Staaken bei Berlin wieder aufgenommen, 
und die erste Fahrt der «Bodensee» 
war ein ganzer Erfolg. Mit fahrplan¬ 
mäßiger Pünktlichkeit traf das Luftschiff, 
das früh 10 Uhr 11 Friedrichshafen 
verlassen hatte, in Staaken ein. Das 
Schiff, das nur 120 m lang ist und 
20000 cbm Gas faßt, ist ein kleinerer 
Zeppelin-Typ von gedrungener Form. 

Vom ist die für 35 Personen be¬ 
rechnete elegante Passagierkabine, an 
deren Spitze der Führer- und Funken- 
Telegraphieraum liegt. Küche, Speise¬ 
kammer und Toiletten sind auch vor¬ 
handen. In 3 Gondeln, 2 seitlichen 
und einer größeren hinteren, sind die 
Motoren und Propeller untergebracht, 
ohne auf diese Weise die Passagiere 
irgendwie zu stören. 4 Maybach-Motoren von je 250 PS treiben 
das Fahrzeug, dessen Tragfähigkeit 12000 kg beträgt, an. 

Die Jungfernfahrt der «Bodensee» führte von Friedrichs¬ 
hafen <10 Uhr 11) über Ulm <10 Uhr 55>, Ansbach nach 
Nürnberg <12 Uhr 7>. Scharfer seitlicher Westwind konnte 
dem Schiff nichts anhaben. Ohne Zwischenlandung in Nürnberg, 
das in kaum 2 Stunden, das heißt mit über 120 km/Std.- 
Geschwindigkeit erreicht wurde, ging es weiter über Bayreuth, 
Hof, Leipzig, Wittenberg, Potsdam nach dem Ziel in Staaken. 
Aber erst wurde noch eine Begrüßungsfahrt nach dem Westen 
von Berlin gemacht und dann erst erfolgte trotz des herauf- 


Regens die Landung in spielend leichter, bewundernswerter Weise. 
Das Schiff mußte allerdings 3 /4 Stunden draußen den Sturm 


abwarten und wurde dann glatt in die Halle gebracht. 21 be¬ 
geisterte Passagiere entstiegen der Kabine, darunter der Führer 
Herr Heynen und Herr Dr. Ecken er, der alte Mitarbeiter 
des Grafen Zeppelin. 

In dem Wartesaal in der Luftschiff halle in Staaken begrüßte 
hierauf Kommerzienrat Generaldirektor Colsmann von den 
Zeppelinwerken die Anwesenden, darunter auch mehrere Ver¬ 
treter der Fach- und Tagespresse aus Nord- und Süddeutsch¬ 
land. Unterstaatssekretär Euler vom Reichsluftamt antwortete 
ihm und hob die segensreiche, dem friedlichen Verkehr gewidmete 
Aufgabe der neuen Luftverbindung hervor. 

Die «Bodensee» fährt an geraden Tagen 
von Friedrichshafen, an ungeraden von Staaken 
morgens ab/ vom 5. September an ist eine 
Zwischenlandung in München vorgesehen. Der 
Preis von 400 Mk. für eine Fahrt muß als 
sehr mäßig bezeichnet werden. Freigepäck ist bis 
15 kg pro Person gestattet, ebenso ein Koffer 
bis zur Größe von 60 X 60 X 120 cm* Auch 
Brief- und Zeitungspost soll das Schiff später 
befördern. Die Annahme von Paketen und 
Frachtgütern soll dann auch durch die Hapag 
erfolgen. . Die Beförderung zum und vom 
Luftschiffhafen bzw. Landungsplatz wird von 
Staaken nach Berlin und umgekehrt durch 
elegante Autobusse bewerkstelligt, die in 
Berlin vom Hapag-Büro, Unter den Linden 8, 
abfahren bzw. dort ankommen. Gb. 



{Leipziger Presse-Büro. > 

Die Passagier-Kabine des neuen Verkehrs-Luftschiffes «Bodensee», welches am 24. August er. 
seine erste Fahrt von Friedrichshafen nach Staaken <600 km) in sechs Stunden ausführte. 



{Leipziger Presse-Büro.) 

Die beiden kleinen seitlichen Motorengondeln und <ganz rechts) die hintere Maschinengondel des Verkehrs- 
Luftschiffes «Bodensee», im ganzen mit 4 Maybach-Motoren von je 250 PS ausgerüstet. 


Über das Schicksal des Farmanschen «Goliath», der am 
10. August nach Casablanca-Dakar aufgebrochen ist, sind wir zur Zeit, 
da diese Zeilen geschrieben werden, noch immer im Ungewissen. Die 
erste Etappe der Reise ist gelungen und damit ein Aerobus-Rekord 
aufgestellt worden, den man in der Geschichte des Flugwesens immer 
nennen wird. Nach einer Flugzeit von 17 Stunden 25 Minuten er¬ 
reichte das von Bossoutrot gesteuerte und mit 8 Personen besetzte 
Flugzeug von Paris aus Casablanca, das in der Luftlinie 1900 km 
von der französischen Hauptstadt entfernt ist. In Wirklichkeit beträgt 
die Strecke Paris-Bordeaux-Biarritz-Madrid-Tanger-Casablanca 2050 
km, so daß eine Stundengeschwindigkeit von 120 km eingehalten wurde. 
Der «Goliath» hat damit alle Rekorde der Transportflugzeuge ge¬ 
schlagen: auf der Reise nach Indien flog ein Handley Page ohne 


Zwischenlandung 1500, der«N C4» mit fünf Insassen von Neufundland 
nach den Azoren 1850 Kilometer. Dabei mußte der «Goliath» über der 
Sierra Guadarrama und Sierra Morena sich auf etwa 4000 m erheben. Wie 
die Franzosen ausrechnen, würde durch den Luftdienst die gewöhnliche 
Reise nach Casablanca um 102 Stunden verkürzt. Nun aber ist es 
Bossoutrot bis heute nicht gelungen, die zweite, sich anschließende Etappe 
nach Dakar, die 400 km länger ist als die erste, hinter sich zu bringen. 
Man weiß, daß Bossoutrot, der erste Lenker des Flugzeugs, sicher bis 
ungefähr 100km vor Dakar gekommen ist. Von da an fehlt aber jede Spur, 
und alle Nachforschungen blieben erfolglos. Nie ist eine Flugexpedition 
vorsichtiger, ja glänzender ausgerüstet worden als die des «Goliath», 
der für alle denkbare Zwischenfälle einen Spezialisten an Bord trug. Im 
ganzen hat das Flugzeug seit seiner Herstellung 28,600 km zurückgelegt. 
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Abb. 1 Der A. E G.-Doppeldecker mit zwei 260 PS Mercedes»Höhenmotoren, auf dem Ingenieur Scbwandt den neuen WeIt»Höhenrekord <6100 m) 

mit 7 Begleitern aufstellte. 


Der Welt-Höhenrekord mit 7 Fluggästen. 


Wie bereits mitgeteilt, schlug am 30. Juli Paul Sch wandt, 
einer unserer ältesten noch tätigen Flugzeugführer, mit einem 
normalen Verkehrsflugzeug der A. E. G. den von Garaix auf« 
gestellten offiziellen Höhenweltrekord für 7 Passagiere von 
1600 m mit 6100 m Flughöhe. Einschließlich der Besatzung 
von insgesamt 8 Mann trug die Maschine, die in den Ab« 
bildungen 1 und 2 wiedergegeben ist, eine Zuladung von 1000 kg. 
Trotz des am 30. 7. dunstigen und für den gewollten Zweck 
nicht gerade günstigen Wetters stieg Schwandt 830 auf, durch« 
stieß die bereits in 300 m Höhe beginnenden Wolken in 5000 m 
und ließ die Maschine im ganzen 1 Std. 25 Min. steigen, bis 
ein Bordbarograph 6200 m anzeigte. » (Als Mittelwert aller 
7 mitgenommenen Höhenmesser stellte sich später eine Höhe 
von 6100 m heraus.) Die Höhenmesser ließen zwar das Vor» 
handensein weiteren Steigvermögens erkennen, doch konnte dies 
infolge Benzinmangels (auch infolge Versagens einiger Sauerstoff« 
apparate) nicht mehr ausgenutzt werden. Die Bewölkung machte 
eine Orientierung unmöglich und hatte eine Landung außerhalb 
des Aufstiegplatzes Nieder«Neuendorf zur Folge, die lüD süd¬ 
lich Brandenburg auf einem Kartoffelacker vor sich ging. Der 
den internationalen Bestimmungen entsprechend durchgeführte 
Flug stand unter Kontrolle einer Sportkommission, die aus den 
Herren Oberstleutnant Siegert, Prof. Dr. Sühring und Dr.«Ing. 
Hoff gebildet war. 

Die benutzte Maschine, ein G-Flugzeug aus Stahl mit einer 
Spannweite von etwa 24 m, ist ein den Bedürfnissen des Friedens¬ 
verkehrs angepaßter Doppeldecker, wie er früher für die Heeres¬ 
verwaltung geliefert wurde, stellt also keine für den Sonderzweck 
eines Höhenrekords gebaute Maschine dar. Die beiden ein¬ 
gebauten Motoren sind 260-pferdige vorkomprimierte 
Höhenmotoren der Daimlerwerke (Mercedes)/ die für 
die Vorverdichtung der Verbrennungsluft erforderlichen Aggregate 
bestehen aus von der A. E. G. angefertigten Turbokompressoren, 
deren Leistung so bemessen ist, daß der Motor bis zu einer 
Höhe von 4000 m eine konstante Arbeitsmenge abgibt. Wie 
die Abbildungen zeigen, sind die Motoren in bei G«Maschinen 
üblichen Seitengondeln von guter Luftabflußform untergebracht, 
die an der Stirnwand unmittelbar hinter der Luftschraube den 
Kühler tragen. 

Diese Kühler sind mit einer eigenartigen, der A. E. G. 
mit Kriegspatent 299041 der Klasse 46 (veröff. 30. 7. 19) 
geschützten Abdeckeinrichtung versehen,- vgl. Abb. 3 und 4. 
Die Klappen b und c, die ja an sich zur Regulierung der 
Kühlwassertemperatur bekannt sind, können nämlich in der 
besonderen Ausführungsform zugleich auch als Lu ft fang 
dienen (Abb. 3) und somit durch Zuführung einer größeren 


Luftmenge, als der Kühlfläche entsprechen würde, die Kühl¬ 
wirkung erhöhen,- d ist das Verstellgestänge, a sind die Kühler¬ 
lamellen. 

Noch eine weitere Neuerung ist auf den Abbildungen, 
hauptsächlich Abb. 2, erkennbar, nämlich eine Hilfssteuerung 
der Verwindungsklappen. Bekanntlich erreichen die bei großen 
Flugzeugen zur Betätigung der Klappen der Ruderflächen er¬ 
forderlichen Kräfte eine solche Größe, daß sie von einem Flug¬ 
zeugführer dauernd nicht geleistet werden können, insbesondere 
nicht bei böigem Wetter. Man hatte daher die «entlasteten 
Ruder» geschaffen, d. h. solche, bei denen sich die Ruderfläche 
über die Schwenkachse hinaus erstreckt, so daß das von diesem 
Teil erzeugte Luftwiderstandsdrehmoment dem Steuermann ge¬ 
wissermaßen hilft. Ein Nachteil dieser Einrichtung ist der hohe 
Luftwiderstand, die ungünstige aerodynamische Beeinflussung 
der davor befindlichen Trag- oder Dämpfungsflächen und außer¬ 
dem ein nicht geringer Gewichtsaufwand. Man ging dann dazu 
über, die Aufgabe der Entlastung besonderen kleinen Flächen/ 
die, mit der Ruder« oder Klappenfläche durch Gestänge oder dgl. 
verbunden, an einem langen Hebelarm wirkten, zu| über¬ 
tragen. Eine besondere Ausführungsform solcher Hilfssteuer¬ 
flächen, die von der A. E. G. zum Patent angemeldet worden 



Abb. 2. G. V.-Doppefdecfcer der A. E. G., mit dem der Höhen »Weltrekord 
aufgestellt wurde <Seitenansidit>. Beachtenswert die Hilfssteuerung der 
Verwindungsklappen am oberen Tragdeck. 
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Abbildung 3 und 4 zeigen den Kühler mit Abdeckung nach dem Patent 299041 der A. E. G. 

ist, zeigt Abb. 2. Wie man erkennen kann, ist die Hilfs- lappen etwas entlastete Klappe in dem von Hand eingeleiteten 


Steuerfläche an einem mit der Verwindungsklappe verbundenen 
Arm angelenkt, der bis zur Verbindungsstange der oberen und 
unteren Klappe durchgeführt ist, und wird bei einem in üblicher 
Weise mit dem Handsteuerorgan hervorgerufenen Ausschlag der 
Klappe dadurch in eine Winkelstellung relativ zur Klappenfläche 
gebracht, daß ein Parallelgestänge *an der Verbindungsstange 
angreift. Auf diese Weise wird die schon mit einem Seiten- 


Ausschlag unterstützt, indem z. B. bei positivem Anstellwinkel 
der Klappe die Hilfssteuerfläche negativ, d. h. von oben beauf¬ 
schlagt wird. Diese Hilfssteuerung der A. E. G. scheint sich 
vorteilhaft von ähnlichen Steuerungen zu unterscheiden,* jedenfalls 
erleichtert sie ganz wesentlich die Führung des Flugzeugs, 
ohne einen erheblichen Aufwand an Luftwiderstand und Gewicht 
zu erfordern. Go. 


Der Französische Aero-CIub ist seit kurzem der reichste Ver¬ 
band der Welt: sein Präsident Henri Deutsch de la Meurthe, der 
Mäzen der französischen Luftfahrt, hat ihm die Summe von 2 M i 11 i o n en 
Frank geschenkt, um damit das Bestehen der Vereinigung auf alle Zeiten 
zu sichern. Um in den Rekordlisten Ordnung zu schaffen, hat die Sport¬ 
kommission des Ae. C.F. einen Aufruf erlassen, in dem alle Flieger auf¬ 
gefordert werden, ihre Höchstleistungen unter Beifügung desBeglaubigungs» 
materials bis zum 31. August anzumelden. Als Einsitzer-Höhenrekorde 
seit Ende 1913 werden in Frankreich folgende Leistungen gebucht: 


28. Dezember 1913 

Legagneux 

6120 m 

8. September 1915 

Audemars 

6540 m 

20. Mai 1916 

Poulet 

6700 m 

7. November 1916 

Guido Guidi 

7675 m 

2. September 1918 

Bourgeois 

7770 m 

18. September 1918 

Schroeder 

8810 m 

28. Mai 1919 

Jean Casale 

9152 m 


7. Juni 1919 Jean Casale 9250 m 

14. Juni 1919 Jean Casale 10100 m 

Nicht enthalten in der Liste ist der Rekord von Lang und Blo- 
wes vom 2. Januar 1919 mit 9500 m, und auch der Rekord Casales 
vom 14. Juni 1919 <10100 m) ist vom Aero-CIub noch nicht anerkannt. 
Niemals Weltrekorde waren die vielgenannten Leistungen von Sadi 
Lecointe, der es am 7. Mai 1919 auf 7375, am 9. Mai auf 8155 und 
am 19 Mai auf 8585 m brachte. Von den deutschen Leistungen wird 
in der Liste keine Notiz genommen! Ist die englische Leistung von 
Lang und Blowes gültig, so sind die neuesten französischen Weltrekorde 
mit Zweisitzern zu streichen. Maurice Walbaum gelangte am 8. August 
in Villacoublay mit einem Fahrgast auf 450 PS Breguet auf 7800 und 
Leutnant Weiß am 13. August mit Fahrgast auf 300 PS Breguet in 
52 Minuten auf etwas mehr als 9000 m. Bei den beiden letzten Versuchen 
waren die Flugzeuge mit der Hilfsturbine vonRateau ausgestattet, 
die in allen Höhen eine gleichmäßige Komprimierung der Luft gestattet. 



Blick aus einem Flugzeug auf den Strand von Swinemünde. 


<Braemer.) 
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<Schluß.) 




Mit den einmotorigen Landflugzeugen wollten, wie schon erwähnt, 
die Fairey-Flugzeugwerke mit einem Seeflugzeug in Wettbewerb 
treten. Die normale mit dem 375 PS Rolls-Royce-Motor ausgerü¬ 
stete Bauart C 3 <Bild 13) sollte hierzu umge¬ 
baut werden. Der Umbau wird im wesentlichen 
aus einer Vergrößerung des Rumpfes zwecks 
Aufnahme der erforderlichen Betrieb: Stoffe, dann 
wohl auch aus einer Vergrößerung der Flügel 
bestehen. Sehr interessant verspricht der Flug 
mit diesem Flugzeug zu werden, da die Flügel 
mit veränderlichem Profil — Patent Fairy — 
ausgestattet werden. Bei dem dadurch wesent¬ 
lich gesteigerten Eigengewicht wird schließlich 
auch das bisher benutzte, ziemlich schwächliche 
Schwimmergestell, bei dem jeder Schwimmer 
nur durch drei über Schwimmermitte angreifende 
Streben abgestützt war <Bild 14), eine kräftigere 
Ausgestaltung erfahren müssen. Unter diesen 
Umständen erscheint die erhoffte Geschwindig¬ 
keit von 190 km/stdl. bei dem 375 PS Motor 
unerreichbar. Doch wenn auch das Vorhanden¬ 
sein von Schwimmern den Insassen eine gewisse Sicherheit bietet und 
sie daher zu dem Unternehmen ruhiger sein läßt, wird doch die Ozean¬ 
überquerung nur den Mehrmotorenflugzeugen Vorbehalten bleiben. 

III. Die Mehrmotorenflugzeuge. 

An Mehrmotorenflugzeugen waren je zwei Zwei- und Vier- 
motoren-Doppeldedcer gemeldet. Von den Zweimotorigen ist der B o u 1 - 
ton-Paul-Doppeldedcer <Bild 11) zwar das kleinere, der Motoren¬ 


waren. Man rechnet mit einer anfänglichen Geschwindigkeit von 
180 km bei voller Zuladung, bei geringerer Zuladung, also am 
Ende des Fluges, von 235 km in der Stunde. Angeblich kann das 


Abb. 12. 


Vidters-Vimy- Zweimotorenflugzeug, das den Ozean überflog. 
Verkehrsflugzeugbauart. 


anlage nach aber stärkere. Die beiden in eiförmigen Gehäusen auf 
dem unteren Tragdeck eingebauten 450 PS Napier-12 Zylindermotoren, 
die in 3 Reihen nebeneinander je 4 Zylinder hintereinander haben, 
treiben wohl untersetzte vierflügelige Propeller von nur etwa 2,80 m 
Durchmesser, so daß deren Drehzahl immerhin verhältnismäßig hoch 
sein muß. Dieses Flugzeug ist das schnellste von allen, die gemeldet 


Abb. 11. Boulton- und Paul-Ozeanflugzeug mit zwei 450 PS Napier-Motoren. 


Flugzeug auch mit einem Motor sich in der Luft halten <wohl aber 
nur bei nicht beträchtlicher Zuladung). Die Reichweite soll bei den 
mitzunehmenden Betriebsstoffen 6200 km betragen. Das Benzin ist in 
sechs Behältern, über den Schwerpunkt verteilt, im Rumpf unterge¬ 
bracht. Besondere, vom Führer zu bedienende Ventile erlauben eine 
Entleerung aller Behälter innerhalb von 1 \i Minuten, so daß bei einem 
Niedergehen auf dem Wasser infolge Motorstörungen Brandgefahr 
ausgeschlossen ist und Schwimmfähigkeit erzielt wird. Außer dem 
Führer sollen zwei navigatorische Begleiter mitfliegen. Besonders 
erwähnenswert ist, daß ein kleiner Ballon und komprimiertes Wasser¬ 
stoffgas mitgenommen werden soll, um so eine Antenne hoch¬ 
lassen zu können, falls das Flugzeug auf dem Wasser liegt. Die 
Hauptabmessungen gehen aus der Systemskizze <Bild 14) hervor. 
Der Rumpf füllt den ganzen Raum zwischen den Tragflächen, die 
2 m Abstand voneinander haben, aus. Der Oberflügel hat 2,50, der 
Unterflügel nur 2 m Tiefe. Bei einem Tragflächenareal von nur 85 qm 
und einem Totalgewicht (beim Start) von 5230 kg ergibt sich eine 
Flächenbelastung von 61,5 kg/qm! Nach Verbrauch der 3640 I 
Benzin und 400 1 öl verbleibt noch ein Gewicht von etwa 2500 kg, 
womit sich eine Flächenbelastung von nur noch 29 kg/qm ergibt, so daß bei 
der Motorenanlage von 900 PS wohl 235 km stündlich durchflogen werden 
können. Die Motoren liegen infolge des kleinen Propellerdurchmessers 
nur 4,60 m voneinander. Beachtenswert sind die sehr primitiven 
Fahrgestelle, die in keinem Verhältnis stehen zu den bei der großen 
Geschwindigkeit des Flugzeugs sicherlich sehr erheblichen Landungs¬ 
beanspruchungen. Dem Versuch der Ozeanüberquerung mit diesem 
Flugzeug, das in zwei Exemplaren am Start erscheinen sollte, sah man 
mit größtem Interesse entgegen. 

Das Vickers - Vimy - Zweimotorenflugzeug, mit dem 
der Ozeanflug Alcocks und Browns beim ersten Versuch 
gelang, ging aus der Bombenflugzeugbauart (Bild 17) der Vickers- 



Abb. 13. 375 PS Rolls-Royce-Falrey-Seeflugzeug (Bauart C 3, die zum 
Ozeanflug umgebaut wurde). 


Abb. 14. Scbwimmergestell-Skizze des Falrey-Seefiugzeugs 
(Bauart C 3). 
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Werke hervor, die auch mit zwei 375 PS Rolls- 
Royce Motoren, Type «Adler», ausgerüstet 
waren und, wie alle englischen Großflugzeuge, 
zum Bombenwerfen auf Berlin hätte dienen 
sollen, wenn sie früher fertig geworden wären 
und nicht erst hätten die erfolgreiche Ent¬ 
wicklung der deutschen Großflugzeuge 
abwarten müssen, um ihnen nachgebaut zu 
werden! Das Vickers-Ozeanflugzeug unter¬ 
scheidet sich hiervon nur durch den gut aus¬ 
gestalteten torpedoförmigen Rumpf, der ovalen 
Querschnitt besitzt und einen geschlossenen 
Raum zur Aufnahme der Betriebsstoffbehälter 
und Insassen bildet <Bild 12). Wir geben in 
der Systemskizze <Bild 18) das Bombenflugzeug 
wieder, dessen Aufbau die Grundlage zum 
Ozeanflugzeug darstellt.®) Beiderseits des 
Rumpfes sind zwischen je 4 Stielen die beiden 
Motoren in einem Abstand von 5,10 m von¬ 
einander angeordnet. Sie treiben vierflügelige 
Propeller von 3,25 m Durchmesser an, die 
jedenfalls stärker in der Drehzahl untersetzt 
sind als beim Boulton- Paul -Flugzeug. Die 
größeren Propeller konnten hier gewählt werden, 
da die Motoren in der Mitte zwischen den 
beiden Tragflächen sitzen (nicht auf dem Unter¬ 
deck wie beim B. P.-Doppeldecker). Zwischen 
Motor und Propeller ist ein achteckiger Kühler 
eingeschoben, eine Bauweise, die bei uns in 
Deutschland nicht angewendet wird, da trotz 
der Ersparnis an Luftwiderstand Nachteile 
damit verbunden sind (verlängerte Welle, un¬ 
gleiche Kühlwirkung usw.). Unter den Motor¬ 
anlagen sind die mit zwei Rädern ver¬ 
sehenen kräftigen Fahrgestelle angeordnet, zu 
denen noch ein Stoßrad unter der Rumpfspitze 
kommt. 

Die Flügel haben 3,20 m Tiefe und 20,5 m 
Spannweite, so daß sich ein Flächenausmaß von 
etwa 122 qm ergibt. Die Betriebstoffbehälter 
können 4000 1 Benzin und 230 1 öl auf¬ 
nehmen, was bei einer mittleren Geschwindig¬ 
keit von 140 km stündlich eine Reichweite von 
4000 km ergeben soll. Die erreichbare Höchst¬ 
geschwindigkeit beträgt 160 km stündlich. Die 
Steuerflächen sind nach Doppeldeckerbauart 
(Kastensteuer) angeordnet. Außer dem Sporn Abb. t5. Systemskizze des Boulton» und Paul-Ozeanflugzeugs mit vierflOgeligen Propellern. 




*> In einer der nächsten Nummern werden wir das Ozeanflugzeug eingehend 
mit vielen Abbildungen besprechen, da 'es eine interessante Verkehrsflugzeughauart 
darstellt. 


am Rumpfende ist dort noch der zuerst in Deutschland eingeführte 
Schleifbügel übernommen, um bei Spornbruch das Rumpfende und die 
Steuerorgane zu schützen. Die beiden Seitensteuer 
haben 3,15 m Abstand voneinander. 


Abb. 16. Handley-Pagc-4-Motorcnflugzeug. Das rechte Tragdeck wird oben an das Mittelstücfc 
angeschlossen, das linke ist noch zurfickgeklappt. 


Der Ozeanflug des Vickers-Flugzeugs 
erfolgte unter Führung von Captain J. Alcock 
mit Leutnant Brown als navigatorischem Begleiter 
in 16 Stunden 12 Minuten. Der Start ist auf 
Neufundland am 14. Juni 4^ Uhr nachmittags, 
die Landung an der Westküste Irlands bei Clifden 
tags darauf um 8 40 morgens erfolgt, wobei Alcock 
die ganze Zeit die Steuerung behielt. Er ist 1892 
in Manchester geboren und besuchte dort später 
die Empreß-Motorenwerke. 1912 lernte er fliegen. 
Im Kriege fand er u. a. Verwendung als Bomben¬ 
flugzeugführer gegen die Türkei, wo er wegen 
Motorschadens landen mußte und in Gefangen¬ 
schaft geriet, aus der ihn das Kriegsende befreite. 
Er hatte auf dem türkischen Kriegsschauplatz den 
Rekord für den längsten Flug bei einem Bomben¬ 
unternehmen. Leutnant Brown war erst als Infan¬ 
terieoffizier in Frankreich, wurde 1916 Flugzeug¬ 
beobachter und noch im selben Jahre verwundet 
gefangen genommen, aber dann in der Schweiz 
interniert, von wo aus er im Dezember 1917 nach 
England zurückkehrte und nun dort ins Munitions¬ 
ministerium zur Inspektion für Flugzeuge kam. 
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das linke (kaum siditbar) noch 
nach hinten zurückgeklappt ist. 
Das Flugzeug soll etwa 160 km 
Stundengeschwindigkeit entwickeln 
und trägt vorn zweiflügelige, hinten 
vierflügelige Propeller. 

Als zweites Viermotorenflug¬ 
zeug hatten die Withehead- 
Werke eines mit 4 Motoren von 
4C0 PS (Napier?) gemeldet, doch 
scheint dessen Fertigstellung noch 
nicht beendet zu sein. Auf andere 
weitere Versuche der Ozean- 
überfliegung werden wir evtl, 
zurückkommen. Vielleicht reizt 
außer den Geldpreisen die Adels¬ 
verleihung an Alcock und Brown 
zu erneuten Versuchen an. 

Dipl.-lng. Roland[Eisenlohr. 


. Mit Leutnant'Brown führte er 
zur Vorbereitung auf den Ozean¬ 
flug Dauerprüfungsflüge auf dem 
Brooklands-Flugplatz aus, wobei 
dieser Beobachter ihm erklärte, er 
sehe keine Schwierigkeiten in der 
navigatorischen Durchführung des 
Ozeanfluges, was er ja auch so 
glänzend verwirklichte. Die dabei 
benutzte Telefunkeneinrichtung hatte 
eine Reichweite von 400 km. Bei 
den Probeflügen gelang es stets, 
trotz der 4 Tons Nutzlast, das 
Flugzeug nach ziemlich kurzem 
Anlauf vom Boden abzuheben. 

Beim Ozeanflug hatten die 
Flieger sehr unter der Ungunst 
des Wetters zu leiden. Nebel und 
eisiger Hagel zwang sie mehrmals, 
zur Orientierung und Prüfung der 
Horizontallage bis dicht über die 
Meeresoberfläche niederzugehen. 

Den Wind scheinen sie aber im 
Rücken gehabt zu haben, so daß 
sie die 3200 km lange Strecke mit 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit 
von rund 200 km in der Stunde 
zurückzulegen vermochten. Infolge 
der kurzen Flugdauer waren am 
Ziel nur zwei Drittel des Brenn¬ 
stoffs aufgebraucht. 

Erneut hat hier das Groß¬ 
flugzeug dem einmotorigen gegen¬ 
über für große Unternehmungen 
seine unbedingte Überlegenheit 
erwiesen, und man darf nun ge¬ 
spannt die Leistungen der beiden 
gemeldeten Viermotorenflug¬ 
zeuge erwarten. 

Von diesen ist das eine ein 
Handley-Page - Riesenflugzeug 
mit 4 Rolls-Royce-Motoren von 
350—375 PS, also insgesamt 1400 
bis 1500 PS. Der Gesamtaufbau 
dieses Flugzeugs ist ja hinreichend 
bekannt. Es ging aus dem Zwei- 
motorenflugzeug von 30,5 m Spann¬ 
weite hervor und unterscheidet 
sich von diesem nur dadurch, daß 
Ober- und Unterdeck dieselbe 
Spannweite haben, während das 
Unterdeck beim Zweimotorenflug¬ 
zeug nur etwa 21 m Spannweite 
hat. Unser Bild 16 zeigt, wie 
eben das rechte äußere Tragflächen¬ 
stück angeschlossen wird, während Abb. 18. Vickers-Vimy-Rolls-Bombenflugzeug mit 2 Motoren und vierflügeligen Propellern. 




Abb. 17. Der Vitkers-Vimy-Rolls-Doppeldecker, mit dem Kapitän Alcocfc und Leutnant Brown von Neufund» 
• land nadi Irland flogen. 
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Die Raumbild-Erkundung des Fliegerbildes, 

Von Regierungsbaumeister Ewald, Münster i. W. 


Um uns in einem Gelände zurecht zu finden und uns über seine 
Beschaffenheit im einzelnen zu unterrichten, dient uns seit altersher die 
Landkarte. In schematischen Signaturen sind die Geländeverhältnisse 
und Formationen bezeichnet: Erhebungen und Senkungen, Ebene, 
Wasserflächen und'Sumpfgebiet, Wald, Feld und Wiese. Diese cha¬ 
rakteristischen Kennzeichen sind uns allmählich durch den dauernden 
Gebrauch zur Gewohnheit geworden, so daß wir eine Kaifk zu lesen 
vermögen wie ein Buch oder die Noten eines Musikwerkes. Der 
Feldzug brachte mit dem beginnenden Stellungskrieg um die Wende 
des Jahres 1914 zu 1915 ein neues Hilfsmittel für die Geländeerkun¬ 
dung, das Fliegerbild. Seine Bedeutung für die militärische Luftauf¬ 
klärung war rasch erkannt, es gab ein lückenloses Bild von den feind¬ 
lichen Befestigungsanlagen bis weit in das rückwärtige Gebier, es gab 
weiter bei planmäßig wiederholter Überwachung die Möglichkeit der 
Überprüfung der gegnerischen Stellungen und der Klarlegung aller 
Veränderungen. So wurde es das wichtigste Erkundungsmittel. Das 
Lesen des Fliegerbildes, die Deutung all der dargestellten Einzelheiten 
war jedoch nicht einfach. Gewöhnt an die allgemeinen, zusammen¬ 
fassenden Kennzeichen der Karte, verwirrte die besondere Auszeichnung 
jedes einzelnen im Gelände sich vorfindenden Gegenstandes und er¬ 
schwerte ein Zurechtfinden. Das Bild von oben, das das Gelände in 
aller Anschaulichkeit und Lebendigkeit zeigte, war zunächst fremd. 
Ferner sind wir daran gewöhnt, die einzelnen Gegenstände, Häuser, 
Bäume, Hügel, in ihrer Ansichtsfläche zu sehen. Das Fliegerbild wurde 
aber in der Regel aus großer Höhe mit senkrecht im Flugzeug auf¬ 
gehängten Kammern aufgenommen und somit das Gelände in der 
Horizontalprojektion wie in einer Karte, d. h. in der Aufsicht von oben 
wiedergegeben, und dies bereitete bei der Betrachtung für das Erkennen 
der Einzelheiten Schwierigkeiten. Dazu kam, daß die Aufnahmehöhen 
im Laufe des Feldzuges wuchsen. Infolge der feindlichen Gegenwirkung 
durch Flieger und Artilleriefeuer mußten immer größere Höhen aufge¬ 
sucht werden — zuletzt bis über 7000 m — die Geländeformation, 
der Unterschied in den Erhebungen und Senkungen ist im Vergleich zu 
diesen gewaltigen Höhen gering und verschwindet ebenso wie für das 
Auge vom Flugzeug so auch für das photographische Bild. Die 
Schatten bieten nur einen notdürftigen Ersatz. Bei Häusern [und 
Baumgruppen lassen die charakteristi¬ 
schen Silhouetten noch einwandfreie 
Schlüsse zu. Schwieriger wird es bei 
scharf sich aus der Umgebung heraus¬ 
hebenden Bergen. Die Gestaltung eines 
welligen Gebietes, der Übergang von 
Mulden und Hügeln, deren Klarlegung 
für militärische Zwecke von besonderer 
Bedeutung ist, ist aus einem von großer 
Höhe aufgenommenen Fliegerbilde nicht 
mehr festzustellen. Für die Klarlegung 
der Geländeformation und für ein ge¬ 
naues Erkennen der Befestigungsanlagen 
in ihren Einzelheiten wurde die stereo¬ 
skopische Untersuchung das wichtigste 
Hilfsmittel, 

Zur Erklärung des Vorganges bei 
der Aufnahme und bei dem Betrachten 
der Raumbilder seien einige Worte über 
das plastische Sehen allgemein voraus¬ 
geschickt. Es beruht darauf, daß wir mit 
jedem Auge entsprechend dem Augen¬ 
abstand von 60 bis 70 mm von jedem 
Gegenstand ein verschieden perspekti¬ 
visches Bild wahrnehmen. Das Bild des 
Objektes zeigt sich für das linke Auge 
mit einer gewissen Bildverschiebung 
gegenüber dem Bild für das rechte Auge. 

Beide Bilder werden infolge der Kreu¬ 
zung der Sehnerven im Kopfe zu einem 
einzigen «plastischen» verschmolzen. 

Dieser natürliche Vorgang, der maß¬ 
gebend ist für jede stereoskopische Be¬ 
trachtung, wird bei der photographischen 
Aufnahme wiederholt durch Anwendung 
der sogenannten^Stereoskopkammer. 


in der zwei Objektive mit einem Abstand von etwa 8 cm angeordnet 
sind, die von dem aufzunehmenden Gegenstände zwei, um eine ge¬ 
wisse perspektivische Verschiebung verschiedene Bilder ergeben. Für 
die Betrachtung bedienen wir uns eines Stereoskops, das so eingerichtet 
ist, daß wir gezwungen sind, mit dem rechten Auge nur das rechte, 
mit dem linken Auge nur das linke Bild zu sehen. Damit ist der 
Vorgang beim natürlichen Sehen wieder erreicht, der gewonnene Ein¬ 
druck ist ein plastisches Bild. 

Die Möglichkeit der räumlichen Empfindung ist für unser Auge 
beschränkt. Sie nimmt mit wachsender Entfernung ab und hört bei 
300 bis 400 m gänzlich auf. Entfernte Gegenstände werden nicht 
mehr plastisch wahrgenommen und heben sich nicht mehr von dem 
Hintergründe räumlich ab. Um diesem Mangel abzuhelfen, hat man 
zwei Hilfsmittel: 1. die Vergrößerung des Gegenstandes oder seines 
Bildes, denn je größer ein Gegenstand ist, desto leichter wird er pla¬ 
stisch gesehen werden. Durch Betrachtung mittels eines Fernrohres 
wird die plastische Wirkung und die Tiefe der räumlichen Empfindung 
erhöht. Wichtiger jedoch ist das zweite Hilfsmittel, nämlich die künst¬ 
liche Erweiterung des Augenabstandes, wie es z. B. durch den Prismen¬ 
feldstecher oder durch ein Scherenfernrohr infolge des vergrößerten 
Objektivabstandes geschieht. Man kann sagen: die Plastik eines 
Gegenstandes ist um so stärker, je größer die Objektivdistanz im Ver¬ 
hältnis zum Augenabstand und ferner je größer der Gegenstand oder 
sein Bild ist. 

Bei der photographischen Aufnahme von entfernt liegenden Ge¬ 
genständen für die räumliche Betrachtung ist analog zu verfahren. 
Der Abstand d$r beiden Objektive ist zu vergrößern, und zwar ent¬ 
sprechend der Entfernung des abzubildenden Objekts. Die gewöhn¬ 
liche Stereoskopkammer wird hierfür nicht ausreichen, sondern man 
wird in der Regel zwei einfache Stativkammern nebeneinander aufstellen 
in einem Abstande, der sich aus der Entfernung des aufzunehmenden 
Gegenstandes bestimmt, und so zwei Aufnahmen herstellen. Hier¬ 
durch erhält man wieder ein linkes und ein rechtes Bild, die das 
gleiche Objekt in einer perspektivischen Bildverschiebung zeigen. Durch 
Benutzung des Stereoskopapparates für die Betrachtung der beiden 
nebeneinandergeklebten Abzüge erhält man dann ein~plastisches Bild. 



Bild 1. Aufnahme der Stadt Veurne in Flandern 

Aufnahmehöhe 2000 m. Brennweite der Kammer 30 cm. Der Unterschied zwischen den tief liegenden 
Straßenlinien und den hoch emporwachsenden Häuserreihen ist deutlich wahrzunehmen. Die Kirchen und 
der Turm des Rathauses am Marktplatz überragen die Stadt. Zu beachten sind die. Baumgruppen in den 
Gärten und Straßenzügen, die durch die stereoskopische Betrachtung sich räumlich voneinander sondern. 
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Bild 2 . AufnahmeTder'zcrsdiossencnlStadt Nieuwpoort. 

Aufnahmehöhe 3-400 m. Brennweite der Kammer 120 cm. Infolge des größeren Maßstabes sind die 
Einzelheiten größer ausgezeichnet/ wodurch die plastische Wirkung gesteigert ist. Zu beachten ist, daß 
auch geringfügige Niveauunterschiede in den einzelnen Höhen genau wahrgenommen werden können. 


Nach diesen Vorbemerkungen ist die Überlegung, in welcher 
Weise stereoskopische Fliegeraufnahm*en auszuführen sind, ein¬ 
fach. Man benutzt wieder die beiden obengenannten Hilfsmittel, Er¬ 
weiterung des Objektivabstandes und Vergrößerung des Bildes von 
dem aufgenommenen Gegenstand. 

Es ist schon gesagt worden, daß die Höhen im Verlauf des 
Feldzugs mehr und mehr stiegen, bis 7000 m. Dem gegenüber sind 
die Geländeunterschiede auf der Erde sehr gering, die Erhebungen der 
militärischen Bauten, auf deren Feststellung es in erster Linie ankam, 
verschwindend klein. Sie betragen kaum mehr als etwa 3 bis 5 m, 
und es ist ganz aussichtslos, diese geringfügigen Erhebungen aus den 
gewaltigen Höhen mit dem Auge vom Flugzeuge aus sehen oder mit 
der Stereokammer zur Darstellung bringen zu wollen. Auch der Ge¬ 
danke, die Spannweite des Flugzeugs für die Erreichung des Objektiv¬ 
abstandes auszunutzen in der Weise, daß man an den beiden Trag¬ 
deckenden je eine Kammer befestigt und durch Kupplung der Ver¬ 
schlüsse gleichzeitig zwei Aufnahmen hefsteilt, ist zwecklos, allein schon 
aus dem Grunde, weil auch diese Entfernung für die Erreichung einer 
stereoskopischen Wirkung zu gering ist. Es bleibt nur übrig, die Fort¬ 
bewegung des Flugzeugs für die Erreichung der räumlichen Wirkung 
auszunutzen. Man verfährt in der Weise, daß man mittels der 
senkrecht aufgehängten Kammer einen Punkt im Gelände aufnimmt, 
sodann die Kassette wechselt, wobei das Flugzeug sich weiter vorwärts 
bewegt, und- sodann die zweite Aufnahme macht. Man erhält dadurch 
zwei Bilder, die sich zum Teil überdecken und in diesen identischen 
Teilen für die stereoskopische Betrachtung geeignet sind. Die Ent¬ 
fernung, in der die beiden Aufnahmen des Geländes beim Überfliegen 
hintereinander gemacht wurden, ist abhängig von der Höhe des Flug¬ 
zeuges. Durch praktische Versuche hat sich herausgestellt, daß für ein 
gutes plastisches Erkennen etwa ‘/io der Höhe als Basis erforderlich 
ist, d. h. bei 4000 m Höhe etwa 400 m Objektivabstand. Es sei 
hierbei erwähnt, daß bei dieser großen Basis sich eine übertriebene 
Plastik ergibt, die aber für das Erkennen der militärischen Befestigungs¬ 
anlagen nur nutzbringend sein kann. 

Das zweite Hilfsmittel, die Ausführung des Bildes in möglichst 
großem Maßstabe, um eine möglichst große Auszeichnung der ein¬ 
zelnen Gegenstände zu erzielen, steht gegenüber der Einhaltung des 
Objektivabstandes zurück. Es ist aber nicht zu unterschätzen, wie 


ein Vergleich zwischen Bild 1 und 2 zeigt. 
Die plastische Wirkung ist bei den größer 
dargestellten Häusern von Nieuwpoort um 
vieles günstiger als bei der im kleinen 
Maßstab wiedergegebenen Stadt Veurne. 
Erreicht wird dieses Ziel durch Anwen¬ 
dung von großbrennweitigen Kammern 
nach dem Satze: je größer die Brennweite, 
um so größer der Maßstab des Bildes und 
um so größer die Darstellung der einzelnen 
Gegenstände. 

Erwähnt sei noch, daß für eine sach¬ 
gemäße Untersuchung gleichwertige Bilder 
erforderlich sind. Hieraus ergibt sich die 
Forderung, daß die Platten gleichmäßig be¬ 
lichtet und entwickelt werden (am besten 
in einer Schale). Ebenso müssen die Ab¬ 
züge oder die Diapositive für die Betrach¬ 
tung in ihren Tonwerten gleich sein. 

Es ist bisher von senkrechten Auf¬ 
nahmen die Rede gewesen. Und dies mit 
gutem Grunde. Senkrechte Fliegerbilder 
sind für die stereoskopische Betrachtung 
am geeignetsten, und zwar aus folgender 
Überlegung. Erforderlich sind zwei ent¬ 
sprechende Aufnahmen desselben Geländes, 
nur aufgenommen von zwei verschiedenen 
Punkten, deren Abstand nach der Auf¬ 
nahmehöhe sich richtet. Schräge Auf¬ 
nahmen müssen, um stereoskopisch unter¬ 
sucht werden zu können, d. h. bei der Be¬ 
trachtung zu einem einzigen plastischen 
Bilde zu verschmelzen, unter den gleichen 
Verhältnissen, d. h. aus der gleichen Höhe 
und unter dem gleichen Aufnahmewinkel 
gemacht werden. Diese Forderung ist im 
Flugzeug nur schwer zu erfüllen. Der 
Beobachter ist gezwungen, den Winkel für 
die beiden Aufnahmen eines Punktes gleichmäßig genau einzuvisieren. 
Oder aber es muß die Kammer unter einem bestimmten Winkel be¬ 
sonders eingebaut werden. Beides ist schwierig und behindert die 
Ausführung der Aufnahme. Dagegen können vom Ballon aus Schräg¬ 
aufnahmen für stereoskopische Untersuchungen leicht und mit gutem 
Erfolge durchgeführt werden. 

Die Betrachtung der Bilder geschieht in der Weise, daß man die 
beiden identischen Teile der Aufnahmen, d. h. die, in denen sich die 
beiden Bilder überdecken, ausschneidet und so nebeneinander klebt, daß 
gleiche Gegenstände entsprechend dem Augenabstand nicht weiter als 
rund 65 mm voneinander entfernt sind, und daß sie auf gleicher Höhe 
liegen, weil sonst bei der wagerechten Stellung unserer Augen eine 
Verschmelzung der beiden Teilbilder zu einem einzigen plastischen 
nicht mehr erreicht werden kann. Besonders sei auf einen Irrtum hin¬ 
gewiesen, der sehr häufig gemacht wird. Zwei Abzüge derselben 
Platte geben keine räumliche Wirkung aus dem Grunde, weil diesen 
Bildern die perspektivische Bildverschiebung fehlt, die, wie wir anfangs 
aus dem Vorgang des natürlichen Sehens erkannt haben, für die Er¬ 
zielung einer plastischen Wahrnehmung erforderlich ist. Die stereo¬ 
skopische Empfindung, die man bei der Betrachtung zweier gleicher 
Abzüge ein und derselben Platte im Stereoskopapparat zu haben 
meint, beruht auf Täuschung. Sie wird hervorgerufen dadurch, daß 
man mit beiden Augen gleichzeitig das Bild sieht anstatt nur mit einem, 
wie bei der Betrachtung durch eine Lupe. 

* Für die stereoskopische Untersuchung ist jeder Betrachtungs¬ 
apparat recht, der das Prinzip erfüllt, daß jedes Auge nur das Bild 
sieht, das der Aufnahme entspricht. Das Brewstersche oder das 
amerikanische Stereoskop, mit denen wir wohl Reiseaufnahmen be¬ 
trachten und uns an ihrer plastischen Erscheinung in der Erinnerung 
an das Geschaute und Erlebte erfreuen, sind auch für die Unter¬ 
suchung von Flugbildern brauchbar, doch stellen diese für eine sach¬ 
gemäße Auswertung besondere Anforderungen. Notwendig ist ein 
systematisches Durchmustern von Punkt zu Punkt. Man muß die 
Möglichkeit haben, mit dem Apparat über das ganze Bild hinweg¬ 
zurutschen und jeden einzelnen Punkt genau zu untersuchen. Ein 
solches Stereoskop ist auf die einfachste Art herzustellen. Man nehme 
2 Linsen —■ etwa aus einem Operngucker — und befestige sie neben¬ 
einander auf einem Brettchen, und zwar entsprechend dem Augen- 
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abstand in einer Entfernung von 65 mm, füge 
der Bequemlichkeit wegen 2 Füße hinzu in einer 
Höhe, die der Brennweite der verwendeten 
Linsen entspricht, und der Stereoskopapparat ist 
fertig. Tatsächlich ist im Felde in dieser Weise 
verfahren worden, und dieses behelfsmäßige 
Instrument hat vorzügliche Dienste geleistet und 
gab die Grundlage für das später eingeführte 
Raumglas. 

Der Nutzen des stereoskopischen Sehens ist 
ohne weiteres klar. Im flachen Land genügt im 
allgemeinen für die Klarlegung der Gelände¬ 
verhältnisse und der einzelnen Bauanlagen eine 
senkrechte Aufnahme mittels der großbrenn- 
weitigen Kammer. In einem hügeligen Gelände 
und in Waldgebieten wird die stereoskopische 
Untersuchung zur Bedingung. Klarlegung der 
Geländegestaltung, der Bodenerhebungen und 
-Senkungen, des Reliefs der Landschaft war für 
die militärischen Zwecke nächstliegende Forde¬ 
rung und wird es auch für die Aufgaben des 
Friedens sein. Im Feldzuge kam hinzu die 
Feststellung der Einzelheiten der Befestigungs¬ 
anlagen, die im Verlauf des Stellungskriegs 
immer stärker und gegen Fliegersicht sicherer 
gedeckt ausgeführt wurden. Da war es denn 
von größter Bedeutung, die Bauten des Geg¬ 
ners im einzelnen festzustellen, also z. B. die 
Kampfgräben auf den Höhen, das Vorgelände 
beherrschend, die Laufgräben geschützt in den 
Senkungen, Unterstände hinter Höhen gedeckt, 
Artilleriestellungen in ihrer Lage zu den natür¬ 
lichen Deckungen usw. Diese Feststellungen 
waren erforderlich, um danach die notwendigen 
Maßnahmen zu treffen, einen Angriff durch 
richtiges Einsetzen des Artilleriefeuers auf die 
als besonders wichtig erkannten Stellungen vor¬ 
zubereiten und durch geeignete Ausnutzung der 
vorliegenden Verhältnisse durchzuführen. 

Für die Aufgaben des Friedens wird die 
stereoskopische Untersuchung in der Klarlegung 
der Geländeverhältnisse für Vermessungszwecke, 
zur Erhöhung der Anschaulichkeit im Dienste 
des Unterrichts wertvollen Nutzen haben. 



Bild 3. Aufnahme eines Infanterieübungsfeldes in den Dünen. 

Die einzelnen Höhen und Mulden mit den eingeschnittenen Gräben heben sich deutlich vonein¬ 
ander ab. Man bemerke auch die tiefen Löcher der künstlichen Granattrichter. 


Für die italienische Friedensluftfahrt 1919/20 wurde ein 
Kredit von 10 Millionen Lire bewilligt, und unter den Plänen der 
nächsten Zeit ist in erster Reihe eine italienische Luftfahrzeugaus¬ 
stellung in — Peking zu nennen, die auf den kommenden Oktober 
angesetzt ist. Ein italienisches Geschwader soll bei der Gelegenheit 
von Rom nach Tokio fliegen/ die Strecke wäre Rom—Saloniki — 
Adalla —Aleppo — Bagdad —Dahli—Benares —Calcutta—Bankok —Ha¬ 
noi—Canton—Shanghai—Peking—Osaka—Tokio und soll 19 Etappen 
umfassen. Zur Verwendung gelangt ein neues Modell von Zwei¬ 
deckern, die sich gegenwärtig im Bau befinden und nach Bedarf in 
Bamorah, Calcutta und Shanghai mit Ersatzmotoren versehen werden 
können. Sechs Lenker sind für den Riesenflug ausersehen, als Flieger¬ 
leutnant — Gabriele d'Annunzio<!>/ ferner die Leutnants Casa- 
grande, Ancilotto, Ferrari, Locatelli und Bilisco. Sie alle werden 
samt ihren Mechanikern mit Fallschirmen ausgestattet. Indessen hat 
sich in Italien die größte aller bisherigen Flugzeugkatastrophen 
ereignet, bei der vierzehn Personen ums Leben kamen, meistens 
Journalisten, darunter Morgagni, der Direktor der «Gazzetta dello 
Sport». Der von Luigi Ridoifi, einem durch zahlreiche Fernflüge be¬ 
kannten Lenker, gesteuerte Caproni stürzte bei Verona aus etwa 
1000 m Höhe ab, und sämtliche Insassen blieben auf der Stelle tot. 
Über die Ursache der Katastrophe werden eine Menge Vermutungen 
<u. a. Explosion eines Motors) geäußert. Etwas Gewisses wird man 
wohl nie erfahren. 

Den Pariser Triumphbogen durchflogen hat der sonst un¬ 
bekannte Flieger Godefroy mit einem Nieuportflugzeug von 9 m 
Spannweite/ auf jeder Seite blieb dem Verwegenen ein freier Raum 
von 2 m 80. Dafür hat Godefroy vom Ministerium des Innern einen 
scharfen Rüffel wegen der Gefährdung des Publikums und außerdem 


eine Vorladung erhalten, derzufolge er sich darüber verantworten muß, 
wie er als Demobilisierter zu dem Heeresflugzeug gekommen ist, einem 
Typ, der von Nieuport seit 1918 nicht mehr gebaut wird. Das ganze 
Unternehmen war vorwiegend eine Geschäftssache, deren Verfilmung 
die Firma Pathe übernommen hatte. Nun hat die Pariser Polizei¬ 
präfektur einen Strich durch die Rechnung gemacht und die Vorführung 
des Films verboten. 

Luftfahrtsversicherung in den nordischen Ländern. Die 
bevorstehende Entwickelung des Luftverkehrs im Norden gab Anlaß 
zu vorbereitenden Maßregeln über Zusammenschluß der Versicherungs¬ 
gesellschaften in Dänemark, Schweden, Norwegen und Finnland, um 
den Anforderungen, die der künftige Luftverkehr an die Versicherungs¬ 
gesellschaften stellen wird, genügen zu können. Beteiligt sind etwa 
50 Gesellschaften, und der Plan des Zusammenschlusses geht seiner 
Verwirklichung entgegen. Bei einer kürzlich in Stockholm abgehaltenen 
Konferenz des in der Angelegenheit eingesetzten Organisations¬ 
ausschusses wurde mitgeteilt, daß die nordischen Versicherungs¬ 
gesellschaften sich in großem Umfang bereit erklärt haben, dem Zu¬ 
sammenschluß beizutreten. Die bisherige wesentlichste Arbeit des 
Ausschusses bestand darin, das Erfahrungsmaterial, das von den ver¬ 
schiedenen Ländern in bearbeiteter Form vorliegt, zu vergleichen. 
Nunmehr sind Entwürfe zu Versicherungsbedingungen für sowohl 
Unglücksfallversicherung und Verantwortlichkeitsversicherung, wie für 
Versicherung von Maschinen und Waren ausgearbeitet, sowie flug¬ 
technische Konsulenten für die weiteren notwendigen Erhebungen über 
die verschiedenen Risikos angestellt. Die endgültige Form der vor¬ 
liegenden Entwürfe über Bestimmungen und Bedingungen dürfte in 
kurzem festgesetzt sein, so daß die neue Luftversicherungsorganisation 
dem Plane nach am 1. Oktober d. J. in Wirksamkeit treten kann. 
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Die Dänemarkfahrt des Passagier-Luftschiffes «Hansa». 


Eine Erinnerung 
Von Luftschiff-Führer A. 

Eine kühle Herbstnacht im Friedensjahr 1913 deckt die Untereibe 
und Norddeutsche Tiefebene. Hamburg, die lärmende, nie rastende 
Hafenstadt, liegt in grauen Dunst gehüllt, nur schwach erkenntlich an 
dem rötlichen Lichtermeer, dessen Widerschein sich am dunklen Nacht¬ 
himmel abhebt. 

Auf der breiten Ulmenallee von Eppendorf nach Langhom schreckt 
helles Fanfarensignal die Anwohner aus ihrer besten Nachtruhe. 
Fauchend rasen drei Autos hinaus nach Fuhlsbüttel zum Flugplatz 
und Luftschiffhafen Hamburgs. Die kleine Standarte auf der Kühler¬ 
haube des weißen, führenden Wagens zeigt im Scheinwerferlicht das 
Delag-Wappen. Die Insassen aber, in Ulster und blauer Sportmütze, 
sind die bekannten Führer des Passagierluftschiffes «Hansa», die bevor¬ 
zugte Fahrgäste, [drei Damen und vier Herren, vom Nachtexpreß 
Berlin-Hamburg abgeholt haben. Mit knatterndem Auspuff geht es 
über das weite Flugplatzgelände zur Zeppelinhalle, deren hellerleuch¬ 
tete Fassade die gewaltigen Abmessungen dieses Luftschiffheims er¬ 
kennen läßt. 

Durch eine kleine Seitenpforte betreten die Gäste in Begleitung 
der Führer die riesige Doppelhalle,, die unter dem Probelauf der Luft¬ 
schrauben und Motoren dröhnt und schwingt. Kurze Kommando¬ 
pfiffe ertönen, die Maschinen verstummen, Füllschläuche werden eilends 
in die Zellen über den Gondeln eingebunden. 

Auf bequemer Treppe besteigen die Passagiere die mitschiffs be¬ 
findliche, vornehm und dabei doch zweckdienlich ausgestattete Passagier¬ 
kabine, die 24 Personen Unterkunft in breiten, gepolsterten Korb¬ 
sesseln bietet Hallenbeamte reichen dem sprachgewandten Luftschiff¬ 
steward das sehr umfangreiche Gepäck der Passagiere, die sich schein¬ 
bar für eine Nordpolfahrt ausgerüstet haben. 

Inzwischen öffaen sich gähnend die riesigen Hallentore nach Osten, 
feucht und kalt strömt die kühle Nachtluft in die weite Halle, schnell 
einen Temperaturausgleich herbeiführend. Die Haltemannschaften be¬ 
setzen die zahlreichen Knebelbunde an Spitze und Heck. 

Zur Fahrt vollbelastet wird die «Hansa» nun abgewogen, vom 
und achtem stürzen auf Wink des Höhensteuermanns Wassermassen 
aus den Ballastsäcken auf den Boden der Halle, bis sich die beiden 
Gondeln gleichmäßig abheben und das Schiff schwach zu steigen be¬ 
ginnt. Die Gondeltrupps erfassen die Gondeln, die übrigen nehmen 
die Knebelbunde in Zug. — 

Ein kurzes Signal des Ausfahrenden, geräuschlos und sicher gleitet 
der schlanke Schiffskörper hinaus auf den Landungsplatz. 

Vom Michel, einem der ältesten Wahrzeichen Hamburgs, schlägt 
dumpf die Turmuhr «drei». 

Ein grelles Glockensignal, die Motoren springen an, die letzten 
Halteleinen fallen, die Gondeltrupps stoßen die Gondeln in die Höhe. 
Mit weitvemehmbarem Brummen setzen die Propeller ein, und unter 
dem Druck der Höhensteuer steigt die «Hansa» in den grauen Dunst 
empor. — 

In der Passagierkabine legen die anfangs fröstelnden Fahrgäste 
ihre Pelze an/'kaum einer von ihnen hat die erschütterungslose Abfahrt 
bemerkt. Alle blicken daher erstaunt auf das durch den Dunst schim¬ 
mernde Lichtermeer der alten Hansestadt, das mehr und mehr hinter 
dem gegen Osten eilenden Schiff verblaßt. 

Die Luft ist ruhig, ein feiner Regen rieselt nieder und sucht die 
schwerbelastete «Hansa» herabzudrücken. Unermüdlich aber zwingt 
der Höhensteuermann das Schiff seine Fahrhöhe von knapp 150 m 
über Meereshöhe beizubehalten, während der Seitensteurer den be¬ 
fohlenen NO-Kurs innehält. Scharf lugen die Führer nach dem Lichter¬ 
schein von Lübeck aus, um die Fahrt des Schiffes zu berechnen und 
über den genauen Standort unterrichtet zu sein, bevor man auf die 
Ostsee hinausfährt. 

Erfreulicherweise läßt der Regen nach etwa halbstündiger Fahrt 
nach, der Dunst ist wie weggeblasen, über uns spannt der Himmel 
sein sternenbesätes Zelt. Heller Schein rechtvoraus kündet eine größere 
Stadt an, und genau eine Stunde nach Abfahrt steht das Schiff über 
dem altehrwürdigen Lübeck. 

Interessiert blicken die Passagiere aus den luftigen Fenstern der 
Kabine hinab auf die schlafende Trutze der alten «Hansa», während 
mit hellem Propellergedröhn die moderne «Hansa» über die Türme 
und spitzen Giebel der Stadt hinwegbraust. Vom Hafen aus geht es 
die Trave entlang weiter gegen Travemünde, vorbei an den funken¬ 
speienden Essen und glostenden Hochöfen von Schlutup. 


an Friedenszeiten. 

G. Blasweiler, Dresden. 

Der Himmel zeigt nur geringe Bedeckung/ hastig dahinziehende 
Cirren treten als erste Vorboten schlechteren Wetters auf. Frau Luna 
aber taucht Land und See in ihr silbernes Licht. Der Badestrand und 
die zahlreichen Strandhotels heben sich in dem hellen Mondschein 
scharf ab. Späte Kurgäste oder Ortsansässige winken, erstaunt ob 
des frühen Besuches, gut erkennbar mit Tüchern zur «Hansa» empor, 
die nun mit großer Fahrt auf die glänzende und gleißende Ostsee 
hinausschießt. 

Mit NOzO-Kurs geht es in kaum 50 m Höhe aus der Lübecker 
Bucht, in die eine Fischerflottille unter Vollzeug vom nächtlichen Fang 
heimkehrend, einläuft. Die Küste tritt mehr und mehr zurück. An 
Steuerbord voraus sind die Leuchtfeuer von Heiligendamm und Warne¬ 
münde noch eben auszumachen, während an Backbord das Feuer von 
Marienleuchte auf der flachen Insel Fehmarn recht freundlich herüber¬ 
grüßt. Der Tourendampfer Lübeck - Kopenhagen, der gut 3 Stunden 
vor der «Hansa» Travemünde verlassen hat, wird nach einstündiger 
Fahrt überholt. 

Inzwischen lassen es sich unsere Passagiere Wohlergehen. 

Der gewandte Steward reicht knusperige Semmeln mit Kaviar 
oder Ölsardinen, Hamburger Rundstücke mit kaltem Brathuhn oder 
Schinken. Dazu gibt es ganz nach Wunsch Bordeaux, Burgunder, 
Portwein oder Sekt und, da es recht frisch geworden, auch heißen Tee 
mit oder ohne Schuß, wie man an der Wasserkante zu sagen pflegt. 

In der Funkerkabine hat der dienstfreie Höhensteuermann, der 
gleichzeitig Bordtelegraphfst ist, den Standort des Schiffes dem Flug¬ 
plätze Hamburgs drahtlos gemeldet und nimmt eben die neuesten 
Wetterberichte auf. Da plötzlich ein lauter Anruf aus nächster Nähe. 
Fast gleichzeitig wird das ganze Schiff grellbeleuchtet von dem starken 
Scheinwerfer eines dänischen Wachtbootes, das an der Südspitze Falsters 
patrouillierend unser Propellergeräusch vernommen und sich davon 
überzeugen will, wes Geisteskind der nächtliche Lüftesegler ist. So 
plötzlich wie er aufgeflammt, erlischt auch der helle Scheinwerfer. Zwei 
Morselampen am Vortopp und auf der Kommandobrücke machen das 
auf See übliche Anrufsignal: What ship? Von der Führergondel wird 
prompt mit: Passenger-Airship «Hansa» geantwortet. 

Scheinbar ist der Däne beruhigt, denn es folgen keine weiteren 
Signale/ das Wachtboot dreht ab und prescht mit flammendem Schlot 
unter Land. Wir aber halten Kurs und Fahrt bei und stehen um 
6 Uhr dicht unter Gjedser auf der äußersten Südspitze von Falster. 

Da der Wind mehr auffrischt, wird mit gleichem Kurs weiter¬ 
gefahren, und in etwa 7 km Abstand geht es längs der Ostküste dieser 
ersten dänischen Insel. 

Blutigrot steigt als feuriger Ball die Sonne im Osten aus der 
See, Schiff und Küste in rosenrotes Licht tauchend. Welch herrlicher 
Anblick! Im Osten die offene, tiefblaue See bis zur fernen Kimm, im 
Norden, dicht bei, das reizende Küstenpanorama der Insel Falster. 

Bald schönwaldige Hügel im bunten, herbstlichen Gewände, bald 
lustig winkende Mühlen, umgeben von Wiesen, auf denen fette Rinder¬ 
herden grasen. Friedlich einsame Gehöfte in den Schluchten, hier und 
da dicht unter Land ein braunes Fischerboot. Dort im Südosten 
schwimmen wie große weiße Schwäne eine hölzerne russische Bark und 
ein eisernes schwedisches Vollschiff im vollen Segelkleid, während am 
fernen Südhorizont unter der deutschen Küste Dampfer mit wehender 
Rauchfahne rüstig ihren Kurs verfolgen. Rechtvoraus aber liegt in 
rötlichem Licht gebadet die steile Südküste der Insel Moen, umbrandet 
von weißem Schaum und Gischt der mehr und mehr aufkommenden See. 

Wie ein riesiges Schachbrett liegt das reizende südliche Moen vor 
unseren Augen. Steil ragt es wie eine Tafel mit scharfen, schmalen 
Einschnitten etwa 80—100 m aus der See, so an das glatte, scharf¬ 
eingeschnittene Helgoländer Oberland erinnernd, dem leider Moens 
üppige Vegetation fehlt. 

Das Wetter über Norddänemark hat sich inzwischen rasch ver¬ 
schlechtert. Bö auf Bö jagt über Moen hin und fällt pfeifend über 
die «Hansa* her, die sich in Höhe mit der Küste brav gegen die 
vertikalen Windstöße wehrt, die in rascher Folge auf die See herunter¬ 
fallen. Das Schiff ächzt und stöhnt in allen Fugen/ in der Takelage 
der Kabine heult der Wind. Höhen- und Seitenstetiermann begegnen 
aber geschickt mit schnellem Ruderausschlag den Fallböen. 

Moens Klint, die Ostecke der Insel, kommt gegen 6 1 /« Uhr querab 
und wird unter heftigen Böen gerundet. Dann wird Kurs «Nord» 
auf Kopenhagen genommen, wo Zwischenlandung beabsichtigt ist. 
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Da aber das Wetter immer stürmischer wird, gibt die Führung 
jedoch diesen Plan bald auf. Mit Südkurs und äußerster Kraft wird 
quer über die Ostsee zur deutschen Küste gehalten, die noch weniger 
im Bereich des schlechten Wetters eine weitere recht unterhaltende und 
ruhigere Fahrt verspricht. 

Kurz nach 8 Uhr morgens stehen wir bereits dicht unter Kap 
Arkona auf Rügen. *Die Sonne spiegelt sich blitzend in den mächtigen 
Laternengläsern des allen Ostseefahrern bekannten Leuchtturms. Grelle 
Lichtreflexe huschen über die mäßigbewegten Wasser des Tromper 
Wiek. Über die Schaabe, den schmalen Steg zwischen Halbinsel 
Wittow und Halbinsel Jasmund, hinweg glitzern und gleißen die 
weiten Flächen des Breeger-, Lebbiner- und Groß-Jasmunder-Bodden, 
belebt von zahlreichen kleinen, offenen Fischerbooten. 

Wir aber halten schräg über das Tromper Wiek nach Bad Lohme. 
Hart unter der Steilküste von Stubbenkammer schlängelt sich die 
«Hansa* in kaum 300 m Abstand und 50 m über der See an den 
imposanten, schroffen Kreidefelsen und dem berühmten Königsstuhl 
hin. Und weiter geht es längs der Stubbnitz mit ihren herrlichen 
Buchenforsten. 

Ein leichter Druck mit den Höhensteuern, gehorsam hebt die 
«Hansa* ihren Bug,- kaum gedacht, schweben wir schon in Höhe der 
Baumkronen. 

Die idyllisch gelegene Oberförsterei Werder liegt dicht unter uns. 
Greifbar nahe grüßen der Herthasee und die Herthaburg, ein Burg¬ 
oder Tempelwall aus altslawischer, heidnischer Zeit, herauf. Hünen¬ 
gräber und zahlreiche Findlinge liegen als alte Wahrzeichen auf den 
umliegenden Höhen. 

Über den Baumwipfeln hinstreichend, drehen wir wieder ab auf 
die See und runden den südlichsten Eckpfeiler der Stubbnitz. In 
malerischer Schönheit liegt Saßnitz, das bekannte Ostseebad, vor uns. 
Den langen, sonnigen Badestrand entlang geht es über die hellen 
Strandhotels zum Hafen. Aus den Fenstern der Hotels und den 
Erkern der Landhäuser, von flachen und steilen Dächern begrüßen 
jubelnd die Saßnitzer das schlanke Passagierschiff. 

Die Schmale Heide wird gekreuzt, der Kleine Jasmunder Bodden 
wird gestreift. Von einem Kranz lustig drehender Windmühlen um¬ 
säumt, grüßt an Steuerbord Bergen, die alte Hauptstadt Rügens, 
herüber, während an Backbord in der Südecke des Prorer Wieks, am 
Fuß der waldreichen Granitz, das vielbesuchte Ostseebad Binz sich im 
Schmachtersee spiegelt. Über Putbus, vorbei an den Eilanden Großer- 
und Kleiner Vmn geht es mit Südkurs über den weiten Greifswalder 
Bodden. 

Ein einzigartiges Land und Seestück, das sich den Augen der 
Passagiere und Besatzung in riesigem Rundbilde bietet. Auf dem 
Bodden Segler, kleinere Küstendampfer und flotte Verkehrsboote in 
buntem Durcheinander. Im Norden und Westen die buchtenreiche 
Südküste Rügens, mit ihren kreisenden Windmühlen. Im Nordosten 
die Granitz, überragt vom imposanten Jagdschloß, das sich prächtig 
aus den herbstlichen Forsten abhebt. Anschließend das vielgegliederte 
Mönchsgut, mit seinen Waldungen und langgestrecktem Dünenstreifen, 



Der Königstuhl auf Rügen, von der «Hansa» aus aufgenommen. 



Grunewald mit (Kaiser-Wilhelm-Turm ,'an' der Havel, von der «Hansa» 
aus gesehen. 

den kahlen Vorgebirgen Nord- und Südperd, die beide einem Pferde¬ 
rücken ähneln sollen. Fern im Süden die Türme der alten Universitäts¬ 
stadt Greifswald, sowie die flache Festlandsküste. 

Um zehn Uhr stehen wir über dieser ehrwürdigen, schon aus 
dem 12. Jahrhundert stammenden Universitätsstadt. 

Das fruchtbare Vorpommern mit seinen zahllosen großen Gütern 
und feudalen Herrensitzen wird in einstündiger Fahrt gekreuzt. Voraus 
taucht jetzt die blitzende Mecklenburger Seenplatte auf. 

Kurz nach 11 Uhr wird das von alten Mauern umgebene Neu- 
Brandenburg am Ausfluß der Tollense aus dem Tollensee passiert. 
Vier schöne, alte gotische Tore, das großherzogliche Palais fallen be¬ 
sonders auf. In uraltem Walde wird die Ravensburg, ein altheidnischer 
Opferplatz, und am nordwestlichen Ufer des Tollensees das herrlich 
gelegene, prunkvolle großherzogliche Lustschloß Belvedere umfahren. 
Und weiter geht es südwärts. 

Herrliche Waldungen wechseln in bunter Reihenfolge mit Feldern 
und zahllosen Seen ab. Westlich vom Schiff grüßt der Müritzsee, das 
beliebte Seglerrevier märkischer Tourensegler, herüber. Rechtsvoraus liegt 
als regelmäßiger, achtstrahliger Stern Neu-Strelitz. Außerhalb der 
Stadt bewundern wir das schöne, großherzogliche Schloß, dem sich in 
der Stadt das erbgroßherzogliche Palais und das Marienpalais würdig 
zur Seite stellen. 

Über ein endloses Gewimmel von größeren und kleineren Wasser¬ 
flächen kommen wir nach Rheinsberg am Rhyn und Rheinsberger See. 
Ein altes königliches Schloß in herrlichen Parkanlagen und dicht daneben 
die alte Zechliner Glashütte rufen Erinnerungen aus Preußens Ge¬ 
schichte wach. 

Bald liegt die Bilderbogenstadt Neu-Ruppin am gleichnamigen 
See unter uns. 

In der Passagierkabine hat inzwischen der unermüdliche Luftsteward 
rasch ein appetitliches zweites Frühstück angerichtet. Da wir bereits 
Mittagszeit haben, laben sich die Fahrgäste an der vorzüglichen «kalten 
Platte» und dem sachgemäß gekühlten Getränk. 

Längs des Ruppinerkanals, der von kleineren Spreekähnen mit 
Torfladungen belebt ist, brausen wir weiter nach Oranienburg, an der 
Havel, mit seinem sehenswerten alten Schloß. 

Zunehmende Sonnenböen und fahrtechnische Gründe veranlassen 
die Führung, jetzt die Fahrthöhe zu steigern. Ohne Steuerausschlag 
klettert die «Hansa» den Lockungen der Sonne entgegen und schwimmt 
uni 1 Uhr 500 m über der Werft und Kaserne des Luftschifferbatail¬ 
lons in Reinickendorf. 

Berlin, des Reiches Hauptstadt, dehnt sich breit und endlos zu 
unseren Füßen, überlagert von dem bekannten, qualmigen Dunst der 
zahllosen Fabrik-, Häuser- und Dampferschlote. 

In mächtiger Schleife fahren wir die Heerstraße und Tiergarten¬ 
allee entlang zur Friedrichstadt. Vor dem Schloß ist Platzmusik. 
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Unter den Linden kribbeln die Menschen wie Ameisen. Wagen, 
Autos und Omnibusse folgen sich in endloser Reihe auf und ab. 
Vieltausendfaches Stimmengewirr und Lärm tönt als fernes Getöse zu 
uns herauf. Auf dem Schloßplatz und dem Asphalt schimmert es von 
weißen Extrablättern, die, rasch überflogen, von den Lesern erstaunt 
weggeworfen werden, als das Geräusch unserer Propeller an ihr Ohr 
schlägt. 

«Die Hansa, die Hansa», so jubelt die Welt von Berlin ihrem 
beliebten Passagierkreuzer zu, der sicher und ruhig über ihr seine 
Schleifen zieht, unbeschadet der grausigen Hiobspost über Explosion 
eines Luftschiffes, die aller Gedanken noch wenige Minuten vorher mit 
Grauen erfüllt hat. 

In scharfer Kurve dreht das Schiff über der blitzenden Kuppel des 
Reichstagsgebäudes, schießt steil ein paar hundert Meter tiefer, neigt 
majestätisch seine Spitze zur Begrüßung und zieht hart am Domkreuz 
entlang Potsdam, seinem Heimathafen, zu. 

Bald liegt das Zentrum der Hauptstadt hinter uns. Die «Hansa» 
klettert stetig höher und höher, um überschüssigen Auftrieb automatisch 
abzugeben, der sonst eine glatte Landung verzögern würde. 

Welch wunderbarer Anblick bietet sich den erstaunten Passagieren 
nun noch kurz vor Beendigung der Fahrt aus rund 1 km Höhe! 

Endlos weit, wie eine riesige Reliefkarte, dehnt sich die Mark im 
gleißenden Sonnenschein. Eine Welt voller Wunder und Pracht! 

Dort ostwärts das graue Häusermeer Berlins, umgeben von dunklen 
Nadel- und herbstlichen Laubwäldern, schimmernden Flußläufen und 
Seen, zahllosen Städten, Dörfern, uütem und kleineren Gehöften. 
Tief unter uns das altehrwürdige Potsdam mit seinen Kirchen und 
Palästen. Die blinkende, weite Fläche der Havelseen, belebt von flinken 
Dampfern, Motor- und Segelbooten, die wie winzige, weiße Vögel 
über die Fluten hinstreichen. Fern im Westen sind die rauchenden 
Kamine von Brandenburg an der Havel und Burg an der Elbe, im 


Südosten die weitverzweigten Oberspree-Seen und das grüne Gewin¬ 
des Spreewaldes deutlich mit dem Glase auszumachen. 

Hier oben aber, vom Sonnenlicht vergoldet, der schlanke, weiße 
Schiffskörper, die lauschige Kabine mit lebensfrohen Menschen, denen 
es vergönnt ist, trunkenen Auges all diese Herrlichkeiten unseres Vater¬ 
landes zu bewundern, sicher betreut von einer erprobten Besatzung 
unter bewährten Führern. 4 

In flacher Bahn geht es jetzt schnell abwärts, dem Delag-Luftschiff- 
hafen zu. Potsdam, die Babelsberger Schlösser, die Meteorologische 
Station und Kriegsschule auf dem Brauhausberge wachsen zusehends 
empor. Mit alter Fahrthöhe von knapp 150 m über dem Gelände 
brausen wir über unser ehrwürdiges Potsdam, vorbei an dem impo¬ 
santen Stadtschloß und der Nicolaikirche. Hart an Steuerbord bauen 
sich die herrlichen Terrassen von Sanssouci auf, gekrönt vom Lust¬ 
schloß Sanssouci, der Orangerie und Bibliothek, überragt von der ver¬ 
witterten historischen Mühle. Längs der Hauptallee mit ihren zahl¬ 
reichen Marmorgruppen und der blitzenden Fontäne der großen 
Wasserkunst, strebt das Schiff dem Neuen Palais zu. Eine Drehung 
hart Backbord über den Wildpark, auf dessen Lichtungen ganze Rudel 
von Hochwild friedlich äsen, und unter uns liegt die Halle und der 
Landungsplatz! 

In kaum 20 m Höhe über den Templinersee hinweg läuft der 
schlanke Luftkreuzer mit «Halber Kraft» auf den Landungsplatz ein. 
Die Heckpropeller wirbeln kurze Zeit «rückwärts», dann steht das 
Schiff dicht über der Landungsflagge, die Haltemannschaften erfassen 
die Knebelbunde und Gondeln. * 

Nach genau elfstündiger Fahrt ist die «Hansa» mit ihren be¬ 
geisterten Passagieren, wie schon so oft, lautlos und glatt gelandet 
Passagieren wie Besatzung aber ist dieser kleine Dänemark-Ausflug 
von rund 700 km noch lange eine frohe Erinnerung an die abwechslungs¬ 
reiche und schöne Friedenszeit der Passagier-Luftschiffahrt geblieben! 
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In dem großen amerikanischen Flugrennen New Zork— 
Toronto und zurück, an dem 50, darunter auch englische, Flugzeuge 
beteiligt waren, hat Kolonei Qarker auf einem im Kriege erbeuteten 
deutschen Jagdflugzeuge Fokker D VII mit einem Motor der Baye¬ 
rischen Motoren-Werke in München den ersten Preis errungen. 

Helium als Ballongas. In den Vereinigten Staaten ist während 
des Krieges die Gewinnung von Helium aus Erdgasquellen in 
großem Maßstabe in Gang gebracht worden. Nach dem angewandten 
Verfahren, welches der bekannten fraktionierten Verdampfung flüssiger 
Luft ähnelt, werden die Kosten der Erzeugung von Helium auf einen 
kleinen Bruchteil der biserigen herabgemindert. Fabriken sind in Kansas, 
Oklahoma und Texas in Betrieb und sollen eine Tageserzeugung von 
rund 1400 qm haben. Gegenwärtig soll eine neue Fabrik in Fort 
Worth, Texas, mit einem Aufwand von 8 Millionen Mark im Bau 
sein. — Bisher hatte man das erzeugte Gas aus Furcht vor Spionage 
als «Argon» bezeichnet. <The Engineer). — Die «Z. f. angw. Chemie» 
bringt aus Amerika die Meldung, daß es gelungen sei, Helium in hin¬ 
reichenden Mengen zu einem Preise herzustellen, der seine industrielle 
Verwertbarkeit ermöglicht. Der frühere Erzeugungspreis soll von 
60000 Dollar pro cbm auf nur 3 7* Dollar gesunken sein. — Es wäre 
erfreulich, wenn von berufener Seite bald einmal die wirtschaftlichen 
Erzeugungsmöglichkeiten in Deutschland veröffentlicht würden. Ad. 

Ein neuer Höhenflugrekord. Der französische Flieger Maurice 
Wallbaum hat den von dem Österreicher Bier für den Flug mit 
einem Passagier aufgestellten Höhen rekord geschlagen. Während 
Bier im Jahre 1914 eine Höhe von 6170 m erreichte, gelang Wallbaum 
jetzt der Flug bis zu 7800 m Höhe <?>. 

Wettbewerb in der Konstruktion von Luftfahrzeugen in 
Großbritannien. General Seely erklärte im Unterhaus, die Regie¬ 
rung habe beschlossen, einen Wettbewerb zu veranstalten, um ein 
Luftfahrzeug für Handelszwecke zu erhalten, das größere Sicherheit 
bietet. Falls alle ausgesetzten Preise gewonnen werden, kommen zirka 
64000 £ zur Verteilung. 

Zur Schaffung eines sichern kommerziellen Flugzeugtyps 
veranstaltet die englische Regierung einen Wettbewerb, und vom Unter¬ 
haus ist hierfür ein Kredit von 60000 Pf. St. bewilligt worden. Überhaupt 
sind die Engländer nichts weniger als knauserig in ihren Ausgaben 
für die Luftfahrt. General Seely, der Unterstaatssekretär des Luft- 
ministeriüms, bezieht ein Jahresgehalt von 2500 Pf. St., General 
Swinton 1600, Oberstleutnant Raikes 1000 Pf. St. usw. 


Neue Luftschiffe in Frankreich. Die Renault-Werke haben 
soeben den Bau eines großen Luftschiffes mit Doppelmotor <je 450 PS) 
beendet, das für den Transport von 20 Personen bestimmt ist. Die 
Versuche sollen baldigst auf dem Flugplatz von Villacoublay unter¬ 
nommen werden. <«Le Temps» vom 3. August.) Auch die Cie. 
generale transaerienne hat ein neues lenkbares Luftschiff «Trans¬ 
aerienne Nr. 6» vom Astratyp der Marine für Vergnügungsfahrten 
in der Umgegend von Paris in Gebrauch genommen und unterhält mit 
einem anderen Luftschiff einen Verkehr an der normannischen Küste 
mit Landungen in Le Havre und Deauville. <«Le Temps» vom 

4. August). 

Eine holländische Lufttransportgesellschaft soll mit 10 Millionen 
Gulden Kapital gegründet werden. Vorläufig sind drei Linien in 
Aussicht genommen: Vlissingen—Amsterdam—Groningen, Vlissingen— 
Arnheim—Deutschland, Amsterdam—Arnheim—Maastricht, mit Ver¬ 
längerung nach Süden. 

«Eine kostspielige Mauserung» machen nach dem «Auto» die 
französischen Flugzeuge durch, bevor sie als Friedensapparate in Dienst 
genommen werden. Noch immer laufen die Heeresaufträge bei einigen 
Flugzeugfirmen weiter, und immer noch werden diese Flugzeuge immer 
bewaffnet, d. h. mit Panzertürmen, Maschinengewehren usw. ausgestattet 
Nach der Abnahme durch die Heeresbehörden wandern sie abermals 
in die Flugzeugfabriken, um dort zu Friedensflugzeugen umgcstaltet 
zu werden. Man entfernt nicht bloß die Bewaffnung, sondern muß auch 
zahlreiche Vorrichtungen ändern, die durch die Anbringung der Ge¬ 
schütze usw. bedingt waren, und der Spaß soll nach der genannten 
Quelle bei einzelnen Apparaten auf 10—15000 Fr. zu stehen kommen. 

Die Gründung einer Luftsdiiffahrtsgesellschaft in Italien 

5. A. I. N. A. ist in Mailand unter der Firma «Soc. An. Italiana 
Navigazione Aerea» erfolgt. Das Kapital beträgt 2350000 Lire, er¬ 
höhbar auf 3 Millionen. An der Gründung sind sämtliche italienischen 
Großbanken <Banca Commerciale, Credito Italiano, Banca Italiana 
di Sconto, Banco di Roma) und bedeutende Firmen der Automobil-, 
Schwer-, Gummi- und Flugzeugindustrie <Fiat, Isotta Frasdiini, Ed. 
Bianchi, Breda, Costruzioni Meccaniche Reggiane, Acciaierie Lom¬ 
barde, Franco Tosi, Off. Nazionali Savigliano, Pirelli Nieuport-Macchi, 
Idrovolanti Alta Italia, Aeronautica Ansaldo, Industrie Aviatorie 
Meridionali, Gallfnari u. a. m.) beteiligt. Die Gründer der Gesell¬ 
schaft sandten bereits im März eine Mission nach Brasilien, eine weitere 
soll demnächst nach Argentinien reisen. <«Sole» vom 2. August) 
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Der Freiballon «Barbara» der Luftfahrzeug-Gesellschaft 
machte am 2. September seine erste Fahrt von Bitterfeld aus unter 
Führung des Hauptmanns a. D. v. Krogh. Der in den Bitterfelder 
Werken erbaute Ballon stellt eine patentierte Neukonstruktion dar, 
bei welcher die Spannungen der Hülle unter Fortfall des Netzes von 
Trajektorien aufgenommen werden, während der Korb an einem System 
von Liekbögen hjjngt. Wir werden im nächsten Heft eine ausführ¬ 
liche Beschreibung dieser interessanten Neuerung bringen. Die «Bar¬ 
bara» faßt 900 m s und trug bei der Fahrt, die mit glatter Landung 
bei Magdeburg endigte, außer 4 Insassen noch 250 kg Ballast. Der 
Versuch mit diesem eigenartigen Ballon verlief äußerst zufrieden¬ 
stellend. Er ist seitens der Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H. dem 
Aero-Klub von Deutschland zu einer kostenlosen und weiteren 
Fahrten zu einem geringen Mietspreis zur Verfügung gestellt 
worden. 

Dr. Karl Stuchtey, stell v. Fahrten wart des Kurhessischen Vereins 
für Luftfahrt, erster Assistent am Physikalischen Institut der Uni¬ 
versität Marburg, habilitierte sich als Privatdozent für experimentelle 
und theoretische Physik, sowie für wissenschaftliche Luftfahrt 
und wissenschaftliche Photographie. 

Verein zur Forderung des Luftverkehrs in Nürnberg. Am 
1. August wurde in Nürnberg in einer Mitgliederversammlung von 
den Vertretern verschiedener lufttechnischer Vereine deren Ablösung 
beschlossen und an deren Stelle ein «Verein zur Förderung des Luft¬ 
verkehrs» gegründet. In die Vorstandschaft wurden gewählt Kom¬ 
merzienrat Ch. Seiler als Präsident, Fabrikbesitzer Erich Kempe 
1. Vorsitzender, Ingenieur E. Seeger 2. Vorsitzender, ApothekerB. Ringler 
3. Vorsitzender, Sekretär des Fremdenverkehrsvereins Nürnberg und des 
Nordbayrischen Verkehrsvereins J. Braun als 1. Schriftführer und ge¬ 
schäftsführender Direktor, Ingenieur H. Brosek 2. Schriftführer, Dr. 
Richard Kohn 1. Schatzmeister, Oberingenieur H. Müller 2. Schatz¬ 
meister, sowie 8 weitere Herren als Beiräte. Der Verein wird in 
ausdauernder systematischer Arbeit das gesamte Luftverkehrs wesen 
in allen seinen Abarten fördern, seinen Mitgliedern Erleichterungen 
für die Teilnahme an Freiballon-, Luftschiff- und Flugzeugfahrten 
bieten, Wettflüge und ähnliche sportliche Veranstaltungen unterstützen, 
die Gründung eines Luftverkehrs-Museums in die Wege leiten und 
Maßnahmen zur Einführung regelmäßiger Luftverkehrslinien treffen 
sowie die im Vorjahre errichtete erste städtische Fliegerschule in 
Nürnberg weiter aufbauen. Die Geschäftsstelle befindet sich im Haupt¬ 
bahnhof. 

Der Luftfahrtverein Touring-Club in München hielt seine 
Hauptversammlung ab, in welcher die Erwerbung eines dritten Ballons 
und verschiedener Ausrüstungsgegenstände beschlossen wurde. Außer¬ 
dem wurde ein Vertrag mit der Feldluftschifferabteilung 21 genehmigt 
und eine Freifahrt-Verlosung vorgenommen. Die Vorstandswahl er¬ 
gab: 1. Vorsitzender Postrat Bietschacher, 7. Vorsitzender K. Engels, 
Schriftführer Rechtsanwalt Deppert, Kassier Bankier Meyer. Fahrten¬ 
ausschüsse für Freiballone die Herren Bietschacher, Bemtheisel, Engels, 
Heldmann, für Lenkluftschiffe Hauptmann Jörden? für Flugzeuge 
Oberingenieur Schnell. 

Kampfflieger Oberleutnant Kissenberth tödlich verunglückt. 
Diplom-Ingenieur und Oberleutnant der Reserve Otto Kissenberth, der 
Sohn des Kommerzienrats Wilhelm Kissenberth in Landshut, ist bei 
einer Tour auf den Drachenkopf in der Mieminger - Gruppe tödlich 
verunglückt. Er war sofort tot. Der bekannte Flieger wohnte in 
München, trat seinerzeit als Kriegsfreiwilliger bei der Fliegertruppe 
ein, wurde im Felde zum Oberleutnant befördert und erwarb sich 14 
Auszeichnungen, darunter den Pour le mlrite. Er war einer der besten 
deutschen Jagdflieger. 

Zu dem Aufsatz: «10 Jahre deutschen Flugwesens» im Juli¬ 
heft bemerken wir richtigstellend, daß Herr Hans Grade am 31. Oktober 


und 1. und 2. November 1908 die ersten Flüge mit seinem damaligen 
Dreidecker ausführte und das die Magdeburger Zeitung am 1. No¬ 
vember 1908 die erste Meldung über seinen Flug brachte. 

Der Absturz des G-FIugzeuges der Deutschen Luftreederei 
bei Dziergowitz in Oberschlesien hat wieder zu Gerüchten über die 
Unsicherheit des Fliegens mit Großflugzeugen geführt. Es ist deshalb 
wichtig festzustellen, daß das Flugzeug nicht infolge eines technischen 
Fehlers oder eines sonstigen im Betriebe liegenden Zwischenfalls in 
Brand geraten ist, sondern durch Beschießung seitens der polnischen 
Grenzschutztruppen, wahrscheinlich mit Brandmunition. 

Die Roland Maschinenbau G. m. b. G. hat ihren Flugplatz 
Eichkamp aufgegeben und verlegt ihren gesamten Flugbetrieb nach 
Mirow in Mecklenburg. Welche Luftverkehrslinien sie von dort aus 
betreiben wird, läßt sich noch nicht sagen. 

Dortmund im Luftpostverkehr. Dortmund wäre sicher der 
geeignetste Endpunkt für die fLuftpostlinie Berlin—Braunschweig— 
Hannover—Rheinland—Westfalen, die jetzt in Gelsenkirchen endet, 
während Dortmund und Duisburg Autoanschluß haben. Aber leider 
scheint sich der Plan eines Dortmunder Flughafens vorläufig nicht 
verwirklichen zu lassen. 

Die vorübergehende Einstellung des gesamten deutschen 
Luftpostverkehrs infolge Betriebsstoffmangels hat jeden, der an einer 
günstigen Entwicklung des Deutschen Luftverkehrs Anteil nimmt, mit 
Trauer und Besorgnis erfüllt. Wenn man es auch mit Rücksicht auf 
die Sicherstellung der Volksemährung durchaus begreift, daß bei der 
Zuteilung geringer Betriebsstoffmengen die Landwirtschaft unbedingt 
den Vorrang erhalten muß, so können doch andererseits die Folgen 
einer Betriebseinstellung im Luftpostverkehr gerade in der jetzigen 
Zeit für Deutschland außerordentlich nachteilig sein. Man muß sich 
immer vor Augen halten, wie schnell der deutsche Luftverkehr den 
mit vereinten Kräften unter sehr erheblichen Kosten von den beteiligten 
Gesellschaften gewonnenen Platz wieder verlieren kann. Die Entente 
wird jede sich bietende Gelegenheit benützen, um Deutschland in der 
Luft völlig auszuschalten und im Verein mit den Neutralen mit einem 
Netz von Luftverkehrslinien zu überspannen, dessen enge Maschen 
für deutsche Unternehmungen keinen Raum mehr lassen. Im nationalen 
Interesse müssen also Wiederholungen des jetzt leider unvermeidlich 
gewesenen Falles in Zukunft nach Möglichkeit vermieden werden, ohne 
daß dabei natürlich die Landwirtschaft benachteiligt wird. Um dies zu 
erreichen, beschlagnahme man kurzerhand die der Deutschen Luft¬ 
reederei nach Zeitungsnachrichten im Schleichhandel angebotenen Be¬ 
triebsstoffmengen zu Gunsten des deutschen Luftverkehrs und ermög¬ 
liche es diesem durch einen Reichszuschuß, das teure AuslandsbenzoJ 
zu erwerben, ohne die Beförderungssätze erhöhen zu müssen. 

Beim Ausbau des Polizeiflugnetzes, der nach Zeitungsmeldungen 
bevorsteht, sollte man auf die schon bestehenden Einrichtungen der 
Luftverkehrsgesellschaften zurückgreifen, um diese zu unterstützen. Nur 
wenn jede sich bietende Gelegenheit zur Förderung der Luftverkehrs- 
Unternehmungen wahrgenommen wird, können diese Lebensfähigkeit er¬ 
langen. Daß dies geschieht, liegt doch aber sicher sehr im nationalen 
Interesse. 

Luftbild-Aufnahmen mit Zeiß'schen Flugzeug-Cameras führt 
die Luftfahrzeug-Gesellschaft von Adlershof aus jetzt in größerem 
Maßstabe durch. Die Bedeutung des Luftbildes für kartographische 
Zwecke, für Städtebau, Kanal- und Bahnprojekte sowie andere volks¬ 
wirtschaftliche und wirtschaftliche Zweie wird jetzt in den maß¬ 
gebenden Kreisen erfreulicherweise immer mehr erkannt und gewürdigt. 
So dürfte z. B. das städtische Vermessungsamt in Breslau die Ver¬ 
messung und Aufnahme des rund um die Stadt neu einzugemein¬ 
denden Geländes von rund 300 Quadratkilometern zur Aufstellung 
eines neuen General-Bebauungsplans demnächst mit Hilfe des Luftbildes 
vornehmen lassen. 
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Patentschau. 

Bearbeitet von Ingenieur Küster und Dr. Holken, Patentbureau, Berlin W9. 


I. Patent-Anmeldungen 

Sitz für Fahrzeuge, insbesondere Flugzeuge <Berliner Metallindustrie 
G. m. b. H.>. B. 87763 <Einspr. bis 3. 9. 1919). 

Zusammenklappbare Leiter für Luftfahrzeuge {Luftschiffbau Zeppelin 
G. m. b. H.>. L. 46431 (Einspr. bis 3. 9. 1919). 

Betriebsstoffbehälter für Flugzeuge (Rumpler-Werke A. G.) B. 46235 
(Einspr. bis 3. 9. 1919). 

Profilrohr für Luftfahrzeuge (Edmund Schröder). Sch. 50891 (Einspr. 
bis 3. 9. 1919). 

Stabilisierungseinrichtung für Flugzeuge (Siemens-Schuckert-Werke). 

St. 20204 (Einspr. bis 10. 9. 1919). 

Stabilisierungsvorrichtung für Flugzeuge (Walter Druhm). D. 25449 
(Einspr. bis 14. 9. 1919). 

Doppelsteuerung für Flugzeuge (Rumpler-Werke A. G.). R. 46658 
(Einspr. bis 14. 9. 1919). 

Umlaufschmiervorrichtung für Ortswechselnde Explosionskraftmaschinen, 
insbesondere für Flugzeuge (Deutsche Motoren-Baugesellschaft m. 
b. H.). C. 26539 (Einspr. bis 21. 9. 1919). 

Flügelklappe mit Hilfssteuerflächen an Flugzeugen (Allgemeine Elek¬ 
trizitätsgesellschaft). A. 30169 (Einspr. bis 21.9. 1919). 

Flugzeug mit Hohlräumen in den Tragflächen zur Mitnahme von 
Lasten (Rumpler-Werke G. m. b. H.). R. 43195 (Einspr. bis 21.9.1919). 
Flugzeug mit zwei Triebschrauben (Rumpler-Werke A.-G.) R. 46357 
(Einspr. bis 21. 9. 1919). 

Verfahren zur Herstellung von Ballonstoffen unter Benutzung von 
Gewebe u. Papier (Exportingenieure für Papier- u. Zellstoffabrik 
G. m. b. H.). C. 21409 (Einspr. bis 24. 9. 1919). 

Liekbogen (Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H.). R 46177 (Einspr. bis 
24. 9. 1919). 

Doppeldeckerflugzeug (Lufttorpedo-Gesellschaft m. b. H.). L. 43856 
(Einspr. bis 24. 9. 1919). 

Rohrleitungskupplung für abwerfbare Benzinbehälter (Märkische Flug¬ 
zeugwerft G. m. b. H.). M 64274 (Einspr. bis 24. 9. 1919). 
Befestigung des Tragkabels am Rumpf von Flugzeugen (Rumpler- 
Werke G. m. b. H.). R. 45135 (Einspr. bis 24. 9. 1919). 

Selbsttätige Steuervorrichtung für unbemannte Fahrzeuge (Wasser- u.' 

Luftfahrzeuge) (Robert Buhl). B 85863 (Einspr. bis 24. 9. 1919). 
Flugzeugrumpf (Rumpler-Werke G. m. b. H.). R. 43194 (Einspr. bis 
31.9.1919). 

Schwimmer für Wasserflugzeuge (Rumpler-Werke G. m. b. H ). R. 
41546 (Einspr. bis 31. 9. 1919). 

II. Gebrauchsmuster-Eintragungen. 

(Löschungsklage nicht befristet) 

Propeller für Flugzeuge, Luftfahrzeuge usw. (Oskar von Asboth). 
709435 (veröff. 14. 7. 1919). 

Fahrgestell mit pneumatischer Abfederung (Otwi-Werke m. b. H.). 
709824 (veröff. 21. 7. 1919). 

Schutzkappe für den Fluggastraum in Verkehrsflugzeugen (Luftfahrzeug- 
Gesellschaft m. b. H.). 710136 (veröff. 21. 7. 1919). 

Antrieb für Großflugzeuge (Siemens-Schuckert Werke G. m. b. H.). 
710155 (21. 7. 1919). 

Antrieb mit Abstellvorrichtung einer direkt mit dem Flugzeugmotor 
verbundenen Dynamomaschine (Hermann Fiedler). 709481 (veröff. 
14. 7. 1919). 

III. Erteilte Patente. 

Drudduftstoßdämpfer zur Dämpfung des Stoßes abfallender 
Körper, insbesondere für Flugzeuge (Wilhelm Zurovec). Patent¬ 
schrift 311099 (ausgegeben 25. Febr. 1919). 

Die Einrichtung bezieht sich auf einen Druckluftstoßdämpfer, ins¬ 
besondere für Schraubenflieger oder dgl. und ist dazu bestimmt, den 
Stoß des beim Versagen des Motors herabstürzenden Flugzeuges auf 
den Boden abzuschwächen und auf diese Weise ein Zerschmettern des 
Apparates zu verhindern. Die zur Einrichtung dieses Zweckes bereits 
bekannten, mit Druckluft gefüllten Ballons sind mit einem selbsttätigen, 
federbelasteten Ventil versehen, das aber den Nachteil hat, daß es 
einerseits infolge des Federgewichtes, andererseits infolge der Massen¬ 
trägheit der Feder nicht sofort in Wirkung tritt, so daß ein Platzen 
des Ballons zu befürchten ist. Diesem Übelstande wird durch die 
neue Einrichtung dadurch abgeholfen, daß der Kegel des Druckventils 


durch ein oder mehrere 
Zugorgane mit der Ballon¬ 
wand in Verbindung steht, 
so daß der Abschluß des 
Ventils durch die Kraft des 
im Innern des Ballons herr¬ 
schenden Luftdrucks be¬ 
wirkt wird und das Zug¬ 
organ in gewissem Ab¬ 
stande von der Grundfläche 
festgelegt ist. 

Ein entsprechender 
Teil 1 des Flugzeuges ist 
mit dem Ringrohr 2 ver¬ 
bunden, um das die Ballon¬ 
hülle 3 gelegt ist. Das 
Ringrohr 2 wird durch eine 
Platte 4 begrenzt, in wel¬ 
cher mehrere Ventile 5 an¬ 
geordnet sind. Die Kegel dieser Ventile sind mit Zugorganen 6 ver¬ 
bunden, deren Befestigungsstellen an der Basis der Ballonhülle so ge¬ 
wählt sind, daß diese den durch die Abplattung bis zu diesen Punkten 
gesteigerten Überdruck sicher aushält, bei Überschreitung eines dieser 
Punkte sich aber das entsprechende Ventil öffnet. 

Holmbeschlag für Flugzeuge (Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H.). 
Patentschrift 312361 (ausgegeben 24. 5. 1919). 

Die Aufhängung der Flügel am Rumpf eines Flugzeuges macht 
aus dem Grunde gewisse Schwierigkeiten, weil die zur Befestigung 
benutzten Spanten des Rumpfes oft nicht parallel zu den daran an* 
zuhängenden Flügelholmen stehen. Es sind zwar schon Beschläge 



das durch eine runde Aussparung der Stirnfläche des Blechteils hin¬ 
durchragend, durch seinen Rand drehbar gehalten wird, doch waren 
diese Beschläge aus einer Anzahl Teilen zusammengesetzt und im 
Verhältnis zu ihrem GewiAt wenig haltbar. 

Das Neue besteht darin, daß der Blechteil aus einem einzigen 
Blechstücke hergestellt und im Stirnteil durch Umbiegen der Blech¬ 
kanten verstärktest. Mit a ist ein Spant des Flugzeuges, mit b 
sind zwei Blechlaschen bezeichnet, die mit Schrauben am Spant gehalten 
werden und an ihren freien Enden Löcher besitzen, durch die ein 
Bolzen c hindurchgesteckt ist. Durch den Bolzen c wird zwischen den 
Laschen b ein ösenartiger Teil d gehalten, der auf der anderen Seite 
mit einem vorspringenden, runden Rand versehen ist. Das Flächen¬ 
hol mende f wird in der Stirnfläche, sowie von vorn und hinten von 
einem aus Blech hergestellten Beschlag g umfaßt und durch die 
drei Schrauben h damit verbunden. Die Stirnfläche m des Beschlages 
besitzt eine so große Durchbohrung, daß das ösenartige Zwischenstück d 
zwar hindurchgesteckt ist, daß es aber durch seinen runden Rand im 
Beschläge gehalten wird und sich um seine Mittellinie drehen kann. 
Der obere und untere Rand m 1 der annähernd quadratischen Stirnfläche m 
des Beschlages g ist rechtwinklig nach einwärts gebogen, so daß aus 
dem die Stirnfläche bildenden Blech ein Träger von U-förmigem 
Querschnitt entstanden ist. Der Beschlag g besitzt einen seitlich ab¬ 
gebogenen Blechlappen i, der mit Loch zum Anschluß der Flügelver- 
spannungsdrähte versehen ist. Um ein Zersplittern des Holmendes 
zu verhindern, ist dieses an zwei Stellen mit dünnem Bandpisen k 
umwickelt. 





-£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

E3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 

£3 


Modell- und Gleitflug 

Beilage für das gesamte Modell- und Gleitllugwesen 


£3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 £3 


September 1919 


Bedeutung und Grundzüge des Modellflugzeugbaues. 


Im Jahre 1871 bewies der Franzose Penaud durch ein frei¬ 
fliegendes, mittels tordierter Gummischnüre angetriebenes Modell¬ 
flugzeug zum ersten Male, daß eine Maschine nach dem System 
„Schwerer als die Luft“ flugfähig sein konnte. Von da an findet 
sich bis zu der Zeit, in der das mit Explosionsmotoren ange¬ 
triebene Drachenflugzeug geboren wurde, eine ganze Reihe von 
Modellflugzeugversuchen, die in ähnlicher Weise wie die Arbeiten 
von Pdnaud historische Bedeutung für die Entstehung des Flug¬ 
zeugs besitzen. Unter ihnen sind die Arbeiten von Kreß, Hoff- 
mann und Langley hervorzuheben. 

Als die Entwicklung des Flugzeuges unzweideutig auf der 
gegenwärtigen Grundlage des Drachenfliegers erfolgte, war von 
Modellflugversuchen ein wesentlicher Einfluß auf die Weiter¬ 
entwicklung der Flugtechnik kaum noch zu erwarten. Trotzdem 
entstand ein weitverzweigtes, gut organisiertes Modellflugwesen. 
In ihm waren vorwiegend die damals heranwachsenden Jahr¬ 
gänge tätig, um ihre flugtechnischen und flugsportlichen Interessen 
im Rahmen des ihnen Erreichbaren zu befriedigen. Dieses Modell¬ 
flugwesen hat seinen Wert für unser Flugwesen und damit auch 
seine Daseinsberechtigung in den Kriegsjahren bewiesen. Eine 
beträchtliche Anzahl erfolgreicher Militärflugzeugführer hat sich 
aus den Kreisen früherer Modellflugzeugkonstrukteure rekrutiert, 
und ähnliche Verhältnisse sind auch bei der Zusammensetzung 
des in der Heimat tätig gewesenen technischen Personals fest¬ 
zustellen. Es seien hier nur die Namen Udet, Baldamus, Windisch, 
Gutermuth und Mewes genannt. Zu jener Zeit des Höhepunktes 
unseres gesamten Flugwesens konnte es scheinen, als hätte das 
Modellflugwesen seine Aufgabe erfüllt. 

Heute liegen infolge der allgemeinen Lage unseres Flug¬ 
wesens die Verhältnisse jedoch so, daß es schwerer als je zuvor 
•ist und gleichzeitig mehr als je zuvor darauf ankommt, den¬ 
jenigen Nachwuchs großzuziehen, dessen unser Flugwesen zu 
seiner gedeihlichen Weiterentwicklung unbedingt bedarf. Dazu 
sind gut vorgebildete, begeisterte und treue Anhänger des Flug¬ 
wesens notwendig. Derartige Kräfte zu werben und auszubilden 
ist das Modellflugwesen in erster 
Linie imstande. Es schult das 
technische Denken und führt 
selbst in die feinsten, scheinbaren 
Geheimnisse des Fliegens ein. 

Mit dieser Erziehung zu wissen¬ 
schaftlichem Arbeiten paart es 
außerdem in sehr glücklicher 
Weise ein schönes sportliches 
Moment. Hieraus geht hervor, 
daß der Modellflugzeugbau seine 
historische Bedeutung für die 
Gesamtentwicklung des Flug¬ 
wesens zwar verloren, sich aber 
trotzdem nicht überlebt hat. Er 
gewinnt vielmehr gerade jetzt 
eine große nationale Bedeutung 
für unser Flugwesen. Nachdem 
dies von den meisten maßgeben¬ 
den Stellen erkannt ist, bleibt 
zu hoffen, daß für die Förderung 


des Modellflugwesens auch die geeigneten Wege gefunden werden. 
Hierbei ist in besonderem Maße zu beachten, daß es weniger 
auf die Quantität an Modellflugzeugkonstrukteuren als auf ihre 
Qualität ankommt. 

Aus der Bedeutung und Eigenart des Modellflugzeugwesens 
ergibt es sich, auf welcher Grundlage dieses betrieben werden 
kann. Zunächst sind Modellflugzeugstudium und Modellflugsport 
zu unterscheiden. Zum Modellflugstudium gehört der Bau von 
solchen Flugzeugmodellen, die konstruktiv richtig durchgebildet 
sind und die in erster Linie Flugbeobachtungen dienen sollen. 
Die Versuche mit derartigen Modellen sind umso bedeutungs¬ 
voller, je mehr das Modell unter entsprechenden Bedingungen 
wie das große Flugzeug arbeitet. Da sich diese Bedingungen 
praktisch nur bis zu einem gewissen Grade erzielen lassen, so 
ist bei allen Schlußfolgerungen, die man aus Modellflugver¬ 
suchen zieht, zunächst große Vorsicht geboten. Nicht immer 
brauchen Studienmodelle in jeder überhaupt erreichbaren Be¬ 
ziehung den großen Flugzeugen nachgebildet zu sein, denn 
Modellflugversuche sind auch dann sehr lehrreich, wenn man 
bei den betr. Modellflugzeugen solche Konstruktionsweisen des 
großen Flugzeuges möglichst zu vermeiden sucht, die bei diesem 
aus irgend einem Grunde, beispielsweise durch die Unterbringung 
des Motors und der Besatzung, erzwungen sind und in aero¬ 
dynamischer Hinsicht nicht immer erwünscht zu sein brauchen. 
Oft lassen sich Flugstudien, beispielsweise über Stabilitätseigen¬ 
schaften, am vorteilhaftesten mit solchen Typen von Modell¬ 
flugzeugen durchführen, die für das große Flugzeug keine nennens¬ 
werte Bedeutung gewonnen haben. Am deutlichsten zeigen dies 
die historisch gewordenen Arbeiten mit freiliegenden Modellflug¬ 
zeugen, die alle den Charakter des Modellflugstudiums tragen. 

Zum Modellflugsport andererseits gehört der Bau und Betrieb 
von den Flugzeugmodellen, welche entweder nur die dem 
Menschen angeborene Sehnsucht nach dem Fliegen nach Mög¬ 
lichkeit befriedigen oder der Aufstellung von Höchstleistungen 
dienen sollen. An Modelle mit dieser Bestimmung lassen sich 

in konstruktiver Hinsicht im 
allgemeinen nur sehr geringe 
Anforderungen stellen. Trotz¬ 
dem ist auch diese Art von Mo¬ 
dellflugzeugbau nicht wertlos, 
denn sie pflegt mit fortschreiten¬ 
der Entwicklung des Modellkon¬ 
strukteurs in den allermeisten 
Fällen zu dem wertvolleren Mo¬ 
dellflugstudium zu führen. So 
gilt für diese Richtung des Mo¬ 
dellflugzeugbaues das „Pro patria 
est, dum ludere videmur“. Re¬ 
kordmodelle wurden bisher vor¬ 
wiegend in Holland und England 
gebaut. Man pflegt sie in sehr 
bezeichnender Weise „fliegende 
Stöcke“ zu nennen und könnte 
ebenso treffend die Bezeichnung 
„geflügelte Gummimotoren“ 
wählen. Dies kennzeichnet den 



Abb. 1. Enten»Flugzeugmodell. 

Spannweite 100 cm, Länge 97 cm, Flächeninhalt ca. 18 dm 2 , Gewicht ohne 
Gummi 260 gr, Gewicht des .Gummis 50 gr, Aufziehzahl ca. 480 max, 
Propellerdurchmesser 30 cm, Propellersteigung 28 cm. 
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flugtechnischen Wert, den reine Rekordmodelle besitzen, und 
zeigt, wie der Modellflugsport dann seine Bedeutung gewinnt, 
wenn von ihm aus der Weg zum Modellflugstudium gefunden 
und beschritten wird. 

Eine Sonderstellung im Modellflugwesen nimmt der Bau von 
nicht zum Fliegen bestimmten Anschauungsmodellen ein. Er 
macht in besonderem Maße mit den Konstruktionen und dem 
Betrieb der großen Flugzeuge vertraut und besitzt bereits da¬ 
durch großen Wert. Dieser wird dadurch erhöht, daß der Bau 
von Demonstrationsmodellen sehr häufig ebenfalls zum Modell¬ 
flugstudium führt, denn vielfach pflegen die leblosen Anschauungs¬ 
modelle nach einiger Zeit den Konstrukteur nicht mehr genügend 
zu befriedigen. Meist gelangt man alsdann zunächst zum Bau 
solcher Modelle, die sowohl Demonstrationszwecken als auch Flug¬ 
versuchen dienen sollen und die man als „flugfähige Anschauungs¬ 
modelle“ bezeichnen kann. Es muß darauf hingewiesen werden, daß 
die angeführten drei Richtungen des Modellflugzeugbaues nicht 
immer ganz scharf getrennt werden können, sondern daß die ein¬ 
zelnen Gebiete bald mehr, bald weniger ineinander übergreifen. 

Aus der Bedeutung des Modellflugwesens und dem Ver¬ 
gleich seiner einzelnen Richtungen ergibt sich, daß die wertvollste 
Richtung im Modellflugzeugbau die als Modellflugstudium be- 
zeichnete ist. Die Grundzüge für den Bau von Studienmodellen 
ergeben sich aus ihrer Bestimmung. Sie sollen Beobachtungen 
des Fluges ermöglichen. Dazu sind 
außer genügenden Flugleistungen 
ausreichende Flugeigenschaften 
und Betriebssicherheit erforderlich. 

Der wesentlichste Unterschied zwi¬ 
schen dem Fluge des bemannten 
Flugzeuges und dem des Flugzeug¬ 
modells liegt darin, daß beim Mo¬ 
dellflugzeug im Gegensatz zum be¬ 
mannten Flugzeuge während des 
Fliegens einschließlich Start und 
Landung keine Eingriffe in die 
Steuerung getan werden können. 

Daraus ergibt sich, daß ein für 
Versuche wertvolles Modellflug¬ 
zeug über gute Stabilitätseigen¬ 
schaften verfügen muß und seine 
Konstruktion so zu sein hat, daß 
die Betriebssicherheit durch die 
dem Modell eigenen, in der Regel 
beim Landen auftretenden Be¬ 
anspruchungen nicht gefährdet ist. 

Aus dem Wert des Modellflugstudiums und den Grundzügen 
für den Bau von Studienmodellen geht hervor, daß nicht einer 
bestimmten Klasse von Modellflugzeugen alleinige Bedeutung 
zukommen kann, sondern daß alle Typen gleichberechtigt sein 
können und lediglich sehr oft diejenigen am wertvollsten sind, 
welche die besten Stabilitätseigenschaften im Fluge aufweisen. 
Will man eine Klassifizierung von Modellflugzeugen vornehmen, 
so lassen sich diese in Modelle einteilen, die in der Anordnung 
der Flächen und der Luftschraube den modernen Flugzeugen 
entsprechen und die kurz als „Zugschraubenmodelle“ bezeichnet 
werden können, ferner in Modelle, deren Haupttragfläche sowie 
Luftschraube hinten angeordnet und die als „Entenmodelle“ be¬ 
kannt sind, und schließlich in solche, deren Luftschraube hinten und 
deren Flächen wie bei den modernen Flugzeugen angeordnet sind 
und die am besten als„Penaud-Modelle“ bezeichnet werden können. 
Außerdem lassen sich die von diesen drei Typen abweichenden Kon¬ 
struktionen unter dem Begriff „Sondermodelle“ zusammenfassen. 

Als besonders interessante Studienapparate sind die Enten¬ 
modelle zu bezeichnen. Das Kennzeichen der Ente ist ihre 
hohe automatische Längsstabilität infolge der Neigungswinkel¬ 
differenz zwischen vorderem und hinterem Tragdeck. Die Ge¬ 
wichtsverteilung läßt das Prinzip der Neigungswinkeldifferen? nur 
dann erfolgreich zur Anwendung gelangen, wenn man die größere 
Fläche mit dem kleineren Anstellwinkel hinten und die kleinere 
Fläche mit dem größeren Anstellwinkel vorn anordnet (s. Abb. 1). 
Die hinten liegende Luftschraube bzw. Motorenanlage hat außer 
einer vorteilhaften Beeinflussung der Schwerpunktslage den Vor¬ 
teil, daß die Luftschraube sowie ihre Achse und ihr Lager bzw. 
die Motorenanlage bei ungünstigen Landungen des Modells sehr 
gut geschützt sind, ohne daß zur Verhütung von Beschädigungen 


besondere, dem Schutz dienende Konstruktionselemente erforder¬ 
lich wären. Ferner gewährt die hinten liegende Luftschraube 
noch den für Versuche wertvollen Vorteil, daß die Tragflächen 
in ruhiger Luft arbeiten können. Zur Erzielung guter Richtungs¬ 
stabilität ist bei Entenflugzeugen zu beachten, daß besonders 
hinter, aber auch vor dem Schwerpunkt senkrechte Flächen be¬ 
nötigt werden. Bei Modellen von Entenkonstruktionen ist der 
Rumpfkonstruktion bzw. der Verspannung des Gummiträgers 
besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden, da dieser beim Landen 
in der Regel sehr stark auf Knickung beansprucht wird. Als 
Fahrgestellanordnung hat sich für Entenmodelle die Verwendung 
eines vorderen, gut gefederten, sowie zweier hinterer, wenig oder 
nicht gefederter Räder am zweckmäßigsten erwiesen. Während 
im Modellflugzeugbau Entenkonstruktionen eine sehr große Rolle 
spielen, haben sie im Bau bemannter Flugzeuge keine dauernde 
Bedeutung gewonnen, und nach den bisherigen Erfahrungen 
scheint es nicht wahrscheinlich, daß für den Bau von Landflug¬ 
zeugen die Ente noch einmal Bedeutung erlangt. Die Eigen¬ 
schaften der Ente im Fluge und die beim Landen mit Flugbooten 
vorliegenden Verhältnisse lassen es jedoch als günstig erscheinen, 
Verkehrsflugboote als Enten zu bauen. 

Zahlenmäßig am stärksten und nächst den Entenmodellen 
am erfolgreichsten vertreten waren bisher im Modellflugzeugbau 
die Zugschraubenmodelle. Ihr Kennzeichen ist neben der vorn 

liegenden Luftschraube in der Re¬ 
gel die Anwendung einer Schwanz¬ 
konstruktion, die ganz in der Art 
der Fiederung eines Pfeiles dämp¬ 
fend wirkt und zugleich Höhen- 
und Seitensteuer enthält (s. Abb. 2). 
Während bei Entenmodellen die 
Stabilisierung durch die Neigungs¬ 
winkeldifferenz zwischen vorderem 
und hinterem Tragdeck einer¬ 
seits und durch die Kielung und 
Schränkung der Flächen anderer¬ 
seits allen Anforderungen genügt, 
ist bei Zugschraubenmodellen eine 
gute Eigenstabilität bereits schwie¬ 
riger zu erreichen. Bei ihnen 
kommen außer der dämpfenden 
Wirkung der Schwanzflächen und 
der Kielung der Tragflächen die 
Anwendung des Canoniaprinzips, 
sowie der Pfeilform der Flächen 
in Verbindung mit der Flächen¬ 
schränkung für die Stabilisierung in Betracht. Die Verbindung der 
Pfeilform mit der Flächenschränkung hat außer der stabilisierenden 
Wirkung in der Querrichtung für den Fall desTraversierens dadurch 
auf die Längsstabilisierung Einfluß, daß sie die Anwendung des Prin¬ 
zips der Neigungswinkeldifferenz innerhalb einer Fläche gestattet 
Während Kielung und Schränkung der Flächen im Flugzeugbau 
auch heute noch allgemein zur Stabilisierung angewendet werden, 
ist man von der Pfeilform der Flächen im großen Flugzeugbau 
seit Beginn des Krieges allgemein wieder abgekommen, da hier¬ 
mit Verluste an Tragfähigkeit verbunden sind und die Forde¬ 
rungen nach hoher Eigenstabilität denen nach Wendigkeit Platz 
machten. Die Luftschraube ist bei allen Zugschraubenmodellen 
durch ihre Lage sehr gefährdet. Dadurch ist bei diesen Modellen 
die Anwendung besonderer Schutzvorrichtungen für die Luft¬ 
schraube erforderlich. Diese können sowohl in Kufen- wie in 
Stoßradkonstruktionen bestehen. Die allgemeinen Erfahrungen 
gehen dahin, daß der Kufenkonstruktion der Vorzug zu geben 
ist und daß eine Kombination beider Mittel eine überflüssige 
Komplikation darstellt. Um einen leichten Bodenstart eines 
Zugschraubenmodells zu erzielen, ist man gezwungen, die 
beiden vorderen Räder mäßig dicht vor die Schwerpunkts¬ 
senkrechte zu legen. Deshalb hat es sich im allgemeinen 
nicht als ratsam erwiesen, die Konstruktion einer Kufe oder 
eines Stoßrades dadurch sparen zn wollen, daß man die Räder 
dicht hinter die Luftschraube verlegt und somit diesen die 
Aufgabe des Propellerschutzes mit überträgt. Sehr viel Gelegen¬ 
heit zu interessanten Beobachtungen gibt beim Fluge von Zug¬ 
schraubenmodellen der Umstand, daß die Tragflächen im Pro¬ 
pellerwind arbeiten und dadurch das ganze Modell beeinflußt wird. 

(Schluß folgt) 



Abb. 2. Zugschrauben*Modellflugzeug. 

Spannweite 96 cm, Länge 96 cm, Flächeninhalt ca. 13,5 dm*, Ge* 
wicht ohne Gummi 240 gr, Gewicht mit Gummi 40 gr, Aufziehzahl 
ca. 450 max, Propellerdurchmesser 30 cm, Propellersteigung 28 cm. 
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Die Leistungsabnahme der Flugmodell-Motoren während 

des Fluges. 


In der Praxis des Modellfluges haben sich in erster Linie 
Gummimotore, in zweiter Preßluft- und Stahlfedermotore bewährt. 
Der vollkommenste und erstrebenswerteste Antrieb wäre freilich 
ein kleiner Benzinmotor. Wenn auch hier und da recht be¬ 
merkenswerte Konstruktionen kleiner leichter Benzinmotore für 
Flugmodelle aufgetaucht sind, und auch vereinzelte Nachrichten 
von Flugleistungen damit ausgerüsteter Modelle die interessierten 
Kreise überraschten, so ist doch dieses Problem schon wegen 
der Kompliziertheit und der hohen Kosten noch nicht so gelöst, 
daß der Modellflug mit Benzinmotor Gemeingut der Modellflieger 
geworden wäre. Diese sind vielmehr auf die anderen Antriebs¬ 
arten angewiesen, die man unter dem Namen „Elastizitätsmotore“ 
zusammenfassen kann. 

Diesen allen isf eigentümlich, daß ein Energieträger vor¬ 
handen ist, welcher vor dem Fluge gespannt wird, und der die 
ihm auf diese Weise mitgeteilte Energie während des Fluges an 
den Propeller abgibt. Nun ist es die Eigenart aller elastischen 
Deformationen, daß mit fortschreitender Deformation die Kräfte 
wachsen, bezw. beim Entspannen die Kräfte entsprechend all¬ 
mählich nachlassen. Daher ist, wenn nicht besondere Vorkeh¬ 
rungen getroffen werden, die sekundliche Energieabgabe aus dem 
Energiespeicher des Flugmodells nicht konstant, sondern sie 
nimmt während des Fluges dauernd ab. D. h. die Motorleistung, 
die PS-Zahl, nimmt während des Fluges vom maximalen An¬ 
fangswerte an stetig ab, um mit dem Ablauf des Motors bei der 
völligen Entspannung des Energiespeichers gänzlich aufzuhören, 
so daß das Modell im Gleitflug landet, wenn es nicht schon vor¬ 
her den Boden berührt hat. ln dieser Erscheinung liegt ein 
großer Übelstand insofern, als dadurch der Flug eines Modells 
sich von dem eines manntragenden Benzinmotorflugzeugs we¬ 
sentlich unterscheidet. Daher sind Schlüsse vom Flugmodell auf 
das große Flugzeug, namentlich hinsichtlich der Stabilitäts¬ 


eigenschaften des Typs nur mit großer Vorsicht zu genießen. 
Andererseits ist für die Praxis des Modellfluges gerade dieses 
Nachlassen der Motorstärke während des Fluges von äußerst 
vorteilhaftem Einfluß. Denn anfangs benötigt das Modell einen 
großen Kraftüberschuß, um rasch seine Fluggeschwindigkeit zu 
erreichen und eine gewisse Höhe zu gewinnen. Sodann soll es 
eine zeitlang in dieser Höhe fliegen, wozu ein Leistungsaufwand 
von der Größe etwa der erforderlichen Schwebeleistung er¬ 
wünscht ist. Sodann soll ein allmählicher gestreckter Übergang 
zum Gleitflug erfolgen, welcher eine vorteilhafte Ausnutzung des 
Energievorrats zur Zurücklegung einer großen Flugstrecke ge¬ 
währleistet. Nun ist aber über die Art, wie der Flugmodell¬ 
motor während des Fluges an Leistung nachläßt, noch wenig 
bekannt geworden. Eine solche Kenntnis wäre aber für die 
trugschlußfreie Beurteilung von Modellflügen sehr wertvoll. Da¬ 
her "sollen im folgenden einige Erfahrungen wiedergegeben 
werden, die auf Messungen teils mit besonderen Versuchsan¬ 
ordnungen im Stand teils am fliegenden Modell begründet sind. 
Der Zweck dieser Zeilen wäre erreicht, wenn sie zur ziel¬ 
bewußten Weiterführung solcher Messungen anregen und zur 
Klärung dieser Frage beitragen möchten. 

1. Gummimotor. 

Der Gummimotor besteht im allgemeinen aus einem Strang 
von mehreren einzelnen Fäden. Am einen Ende ist er fest mit 
dem Flugmodellkörper verbunden und am andern auf der Pro¬ 
pellerwelle befestigt. Vor dem Fluge wird der Propeller rück¬ 
wärts gedreht, wodurch der Gummistrang tordiert und infolge¬ 
dessen gespannt wird. Während des Fluges gibt der sich auf¬ 
wickelnde Gummistrang die Energie an den Propeiler ab. Zu¬ 
erst, solange die Kräffe groß sind, mit höherer Tourenzahl und 
allmählich mit immer schwächer werdender Leistung. Es ist nun 
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oft genug beobachtet worden, daß die Flüge mit Gummimotoren 
eigentlich ein anderes Bild zeigen, als nach den vorstehenden 
Ausführungen erwartet werden dürfte. Wohl ist im Anfänge ein 
merklicher Leistungsüberschuß vorhanden, aber während der 
längsten Dauer des Fluges scheint die Leistung nur w r enig ab¬ 
zunehmen, um dann erst gegen Ende, wenn sich die letzte Knöt¬ 
chenreihe abwickelt, rapid abzusinken. Die Messungen haben 
nun gezeigt, daß der Gummimotor in der Tat ein derartiges, 
äußerst günstiges Verhalten hat. Nebenstehendes Diagramm 
veranschaulicht ungefähr die Abnahme des Drehmoments mit 
fortschreitender Abwicklung eines Gummistrangs. Es handelt 
sich hierbei um einen solchen von 50 cm Länge (Hakenabstand) und 
25 g Gummigewicht. Natürlich hängen diese Verhältnisse stark 
von den Finessen ab, welche der gewiegte Konstrukteur nicht 
außer Acht läßt, wie z. B. eine eventuelle Vordehnung des 
Gummistrangs vor dem Einhängen oder vor dem Aufziehen und 
dgl. Hierauf näher einzugehen, würde hier zu weit führen. 
Die Verwendung einfacher Übersetzungen oder Parallelschaltungen 
sowie Hintereinanderschaltungen von einzelnen Gummisträngen 
ändert an der Sachlage nichts im Prinzip, wohl aber die An¬ 
ordnung mehrerer Gummistränge in der Art, daß nach Ablauf 
des einen der andere bis dahin gesperrte erst in Tätigkeit zu 
treten beginnt. Es versteht sich von selbst, daß sich dann das 
Spiel von vorn wiederholt. 

2. Preßluftmotor. 

Läßt man das Druckmittel direkt nach Öffnung eines ein¬ 
fachen Absperrventils dem Motor Zuströmen, so liegen die Ver¬ 
hältnisse nicht ganz so günstig wie beim Gummimotor. Die 
Leistung nimmt dann nach einem Diagramm ab, wie es die 
nebenstehende hyperbelähnliche Kurve darstellt. Im allgemeinen 
wird die Undichtigkeit des Motors und auch der Reibungsverlust, 
solange der Druck noch hoch ist, stärker zur Geltung kommen, 
als wenn der Druck bereits nachgelassen hat, daher wird der 
punktierte Verlauf der Kurve die Verhältnisse für die Praxis im 
allgemeinen wohl treffender wiederspiegeln. Von Grund auf ändert 
sich das Bild bei Zwischenschaltung besonderer Druckregelungs¬ 
organe. Dann wird die Energie auf längere Dauer verteilt und 






die Motorleistung bleibt, solange der Druck nicht unter eine 
gewisse Grenze gesunken ist, ungefähr konstant (gestrichelte 
Kurve). Solche Druckregler bedingen aber immerhin ein zusätz¬ 
liches Gewicht und werden daher von den „Modellfliegerkanonen“ 
meistenteils nicht bevorzugt. 

3. Stahlfedermotore. 

Über Stahlfedermotore liegen ähnliche Untersuchungen noch 
nicht vor. Sie dürften aber ein ähnliches Bild ergeben. 
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Es darf freilich bei der kritischen Beurteilung der hier 
besprochenen Tatsachen nicht außer Acht gelassen werden, daß 
die Motor-PS-Leistung im allgemeinen nicht dem Drehmoment 
allein direkt proportional ist. Sie hängt vielmehr auch von der 
sich einstellenden Fluggeschwindigkeit und von den Luftwider¬ 
standsverhältnissen des Flugmodells sowie endlich von der 
Bauart und dem Wirkungsgrade des Propellers wesentlich ab. 
Da die Fluggeschwindigkeit nur der dritten Wurzel aus der 
Motorleistung proportional ist, so kommt die Abnahme der 
letzteren während des Fluges in der Veränderlichkeit der Flug¬ 
geschwindigkeit nicht so sehr merkbar zur Geltung. Die Schwan¬ 
kungen des Modells um seine normale Fluglage infolge der 
Ungleichförmigkeit des Windes usw. und der Führerlosigkeit des 
auf seine Eigenstabilität angewiesenen Modells, sind meist mit 
so großen Geschwindigkeitsänderungen verbunden, daß man die 


beiden Erscheinungen oft nicht auseinander halten kann. Zum 
Studium der Vorgänge am Flugmodell ist daher eine der ersten 
Bedingungen, daß das Flugmodell möglichst vollkommene Längs¬ 
stabilität besitzt, und nur sehr kleine Schwingungen um seine 
normale Fluglage ausführt. Ehe diese Bedingung erfüllt ist, ist 
eine einwandfreine Kritik der Zusammenhänge zwischen Flug¬ 
leistung und Motorleistung nicht möglich. Andererseits ist aber 
natürlich für derartige Untersuchungen auch eine Standprobe, 
wenn sie auch zweifellos von manchem Werte ist, für sich 
allein sicher nicht zureichend, da sich ja im Fluge ganz andere 
(höhere) Drehzahlen des Propellers einstellen. Diese Zusammen¬ 
hänge aufzudecken und wenn möglich Registriermeßapparate 
im Flugzeugmodell mitzuführen, dürfte eine der vornehmsten, 
wenn auch wohl schwierigsten Aufgaben des Modellflugwesens 
werden. 
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Karl Friedrich Nowak, «Der Weg zur Katastrophe*. Berlin, 
Reiß Verlag, gebunden 12,50 Mk. 

Nowak, der bekannte, in Berlin lebende deutsch-österreichische 
Schriftsteller, hat als Kriegsberichterstatter der Kölnischen Zeitung den 
Weltkrieg nicht bloß auf den verschiedensten Kriegsschauplätzen im 
Osten, in Serbien und Italien aus eigenster Anschauung kennen ge¬ 
lernt, er erfreute sich auch der besonderen Beziehungen im K. K. Haupt¬ 
quartier zu Conrad von Hötzendorf, zu dessen vertrautestem Kreise 
er gehörte. Nowak hat dank dieser Stellung so tiefe Blicke hinter die 
Kulissen des Weltkrieges getan, wie wohl kaum ein anderer Kriegs¬ 
schriftsteller. Das hätte ihm aber noch nicht die Bedeutung gegeben, 
die seine Persönlichkeit und seine Bücher einnehmen. Nowaks Be¬ 
fähigung für die Darstellung der verwidceltsten militärischen Opera¬ 
tionen, diplomatischen und politischen Wirrnisse und all der vielen 
undefinierbaren psychologischen Momente, die zur Explosion des Welt¬ 
krieges und dessen Katastrophe für die Mittelmächte führten, ist ganz 
außerordentlich: Ein Mann von selbstsicherem, unbeirrbarem Blick, ein 
großer Charakterzeichner, ein — wo nötig — feiner Stimmungskünstler, 
der nirgends nach Effekt hascht oder auf Sensationsmache abzielt. 
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i?/ Gegen Schwächezustände beiderlei Geschlechts. Originalpackung 
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?/ Literatur versendet gratis Elefanten-Apotheke, 
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Bücherschau — Industrielle Mitteilungen 


Nr. 17/18 


sondern den Griffel der Geschichte zu führen weiß, offenbart sich in 
seinen glänzenden Büchern «Hötzendorfs Lager» und «Über den 
Lowtsehen» (beide bei S. Fischer, Berlin), die schon vor etwa drei 
Jahren erschienen, und noch mehr in dem kürzlich erschienenen «Der 
Weg zur Katastrophe», in dessen Geleitwort Hötzendorf die Rich¬ 
tigkeit der dargestellten Tatsachen dem Autor bestätigt hat. Letzteres 
Buch entwickelt in 10 Kapiteln ein erschütterndes, äußerst kritisches Bild 
der Weltkatastrophe. Das Werk hat natürlich bei seinen Widersachern, 
die es schonungslos anpackt, viel Anfeindung wachgerufen, aber es 


ist nur zu begrüßen, daß Nowak den Mannesmut gehabt hat, dies! 
Schleier zu zerreißen. Niemand, der sich mit dem Kriege ernst be¬ 
schäftigt, wird an Nowaks Buch vorübergehen können. Die Gestalt 
Hötzendorfs ragt nach der Lektüre dieses Buches vor uns wie ein 
Erzbild, während die bisherige Scheingröße manch anderer Gestalten 
bedenklich ins Wanken gerät. Auch dies Buch ist stilistisch in jeder 
Hinsicht ein schriftstellerisches Meisterwerk, was wir noch besonders 
betonen möchten. Herr Nowak gehört zum Mitarbeiterstab unserer 
Zeitschriften. Gb. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Einen neuen Rechenschieber (System Klemperer) zur ver¬ 
einfachten Berechnung von Flugzeugen und Flugmodellen hat 
die Firma Max Braune, Leipzig-Reudnitz, Grenzstrasse 33, 
herausgebracht. Das kleine, handliche Instrument mit der beigegebenen 
leicht faßlichen Gebrauchsanweisung setzt auch den in die Theorie der 
Flugzeugberechnung nicht Eingeweihten ohne weiteres Studium in den 
Stand, sich rasch einen Überblick über die Zusammenhänge zwischen 
Tragflächengröße, tragbarem Gesamtgewicht und erforderlicher Motor¬ 
leistung bzw. Steigleistungs-Motorreserve, zu N verschaffen. Mit einem 
Blicke läßt sich erkennen, wieviel ein Flugzeug mit soundso starkem 
Motor, soundsoviel Flächeninhalt usw. maximal belastet werden darf, 
um sich gerade noch schwebend in der Luft halten zu können. Be¬ 
sonders interressant gestalten sich die Untersuchungen anormal groß 


oder anormal klein dimensionierter Flugzeuge. Audi für die Be¬ 
rechnung von Flugmodellen ist der Rechenschieber eingerichtet. Eine 
eigene Skala gestattet die Umrechnung von PS in die Masse des 
Gummimotors, wobei auch die Spannung des Gummis und die 
Flugdauer des Modells nicht unberücksichtigt bleiben. Der Rechen¬ 
schieber ist im Westentaschenformat ausgeführt, trotzdem sind 
sämtliche Skalen übersichtlich angeordnet. Der Preis des Flugzeug¬ 
rechenschiebers beträgt inkl. Gebrauchsanweisung 4 M. Die An¬ 
schaffung dieses keinen, vielseitigen Hilfsmittels ist jedem, der sich 
mit dem Flugwesen und dem Flugmodellbau beschäftigt, sehr zu 
empfehlen, um so mehr, als es sehr geeignet ist, auch die bekannt¬ 
werdenden Daten der verschiedenen ausgeführten Flugzeuge einer 
vergleichenden Kritik unterziehen zu lassen. 



(gegr. 1867) ** 

Grste Speiialfabrik elektrisch betriebener Werkzeuge 


8 Hochdruck-Ventilatoren ♦ 1 

für ein großes Preßwerk 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


1. Zu Punkt 3 der Tagesordnung des Luftfahrertages vom 28. 6. 1919 
betr. Schaffung einer außerhalb des Vereinslebens stehenden höchsten 
luftsportlichen Aufsichtsbehörde wird mitgeteilt, daß diese unter dem 
Namen «Deutsche Luftsport-Kommission» am 2. 8. 1919 
errichtet wurde und nach Zustimmung des Vorstandes die Aner¬ 
kennung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes gefunden hat. 

2. Nachstehende Firmen haben sich auf unser Gesuch um Gewährung 
von Ermäßigungen bei Luftfahrten von Vereinsmitgliedem 
zu Entgegenkommen bereit erklärt. 

Die Deutsche Luftreederei gewährt: Gegen Vorzeigung der Mit¬ 
gliedskarte für Fern- und Rundflüge 25% Nachlaß. 

Die Bayerischen Rumplerwerke, Augsburg, und Junkers-Werke, 
Dessau, bitten, sich mit ihnen direkt in Verbindung zu setzen. 

Die Deutsche Luftschiffahrts-Aktien-Gesellschaft ist bereit, falls 
die Rundfahrten mit Z-Schiffen, die zur Zeit ruhen, wieder auf¬ 
genommen werden, für einzelne Vereine Rundfahrten zu veran¬ 
stalten unter der Bedingung, daß 20 Plätze voll bezahlt werden, 
dagegen 24 bis 28 Gäste an der Fahrt teilnehmen können. Für 
Zielfahrten auf den regelmäßigen Linien Berlin—München—Fried¬ 
richshafen und umgekehrt wird eine Ermäßigung von 5 % gewährt, 
wenn an der Fahrt mindestens 10 Mitglieder eines Vereins teil¬ 
nehmen. 

Auch die Germania-Flugzeugwerke, Leipzig, wollen im geeigneten 
Zeitpunkt der Frage näher treten. 

3. Die Vereine werden darauf aufmerksam gemacht, daß bis zu einer 
gesetzlichen Neuregelung der Ausstellung von Flugzeugführerzeug¬ 
nissen durch das Reichsluftamt sich jede Abnahme von Prüfungen 
durch Sportzeugen des D. L. V. erübrigt. Auch die früher inter¬ 
national gültigen Pilotenzeugnisse werden nach Ausschluß 
Deutschlands aus der F. A. I. seitei^ des Verbandes nicht mehr 
ausgefertigt. 

Bezüglich der Ausstellung nationaler Freiballonführerzeugnisse 
bleiben die bisher gütigen Verbandsbestimmungen in Kraft. 


4. Unter Bezugnahme auf die Amtlichen Nachrichten Nr. 2 in der 
Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift Nr. 15 u. 16, 1919 wird gebeten, 
der Geschäftsstelle möglichst bald unverbindlich eine kurze An¬ 
gabe über den voraussichtlich bis zum April 1920 entstehenden 
Gasverbrauch für Freiballonfüllungen einzusenden. Das Gas¬ 
werk Ahlhorn bedarf dieser Mitteilung, um entsprechend disponieren 
zu können. Ob es in der Lage ist, über den genannten Termin 
hinaus seinen Betrieb aufrecht zu erhalten, ist fraglich. Als Anhalt 
für die entstehenden Kosten mögen nachstehende Angaben und 
Beispiele dienen: 

Transport ab Werk per Bahn nach Spezialtarif 3 <1—3 der Be¬ 
dingungen für andere Güter). Nach München 670 Mk. 

„ Essen 203 „ 
Gaskesselwagen fassen 2400— 2550 cbm. 

Leihgebühr für den Kesselwagen für 12 Tage 50 Mk., jeder weitere 
Tag 11 Mk. <Für Verzögerungen, die durch Streiks hervor¬ 
gerufen werden, erhebt das Werk keine Leihgebühr.) 
Gaslieferung 80 Pfg. pro cbm. Das Werk hofft, diesen Vorzugs¬ 
preis für die Vereine durchhalten zu können. 

5. Auf Anregung des Deutschen Lufrflottenvereins und mit Zustimmung 
des D. L. V. sind in beiderseitigem Einverständnis die vom ehe¬ 
maligen Arbeitsausschuß für die deutsche Luftfahrt in der Sitzung 
vom 4. 3. 1918 getroffenen Vereinbarungen betr. die Zusammen¬ 
arbeit des Verbandes mit dem Luftflottenverein aufgehoben worden. 

Es besteht demnach keine bindende Verpflichtung mehr, sich über 
beabsichtigte luftsportliche Veranstaltungen vorher auseinander¬ 
zusetzen oder den Mitgliedern des Luitflottenvereins besondere Ver¬ 
günstigungen zu gewähren; 

Die Entscheidung, ob es sich aus hier nicht zu übersehenden 
Gründen empfehlen kann, das bisher geübte Verfahren bestehen zu 
lassen, darf hiernach ganz in die Hände der in Betracht kommenden 
örtlichen Organisationen gelegt werden. 

Der Geschäftsführer: Siegert. 


AERO-CLUB VON DEUTSCHLAND. 


Aufnahmen als ordentliche Mitglieder: 
Herr Major a. D. v. Holleuffer, Berlin- 
Friedenau. 

Herr Direktor Ltn. d. Res. H. H. Elsner, Berlin. 
Herr Rechtsanwalt Wilh. Scholz, Berlin. 

Aufnahmen als außerordentliche Mit¬ 
glieder: 

Herr Major Haehnelt, Berlin. 

Herr Hauptmann W. Funk, Charlottenburg. 
Herr Hauptmann M. A. Protzen von 
Schramm, Breslau. 

Herr Hauptmann Müller, Berlin. 

Herr Oberleutnant E. Th. Heymann, Berlin. 
Herr Leutnant K. v. Ger lach, Hirschberg i.Schl. 


Herr Hauptmann Erbardt, Berlin. 

Herr Leutnant Alfred L e g e l e r, Charlottenburg. 
Herr Oberleutnant J. Stigell, Berlin. 

Herr Oberleutnant H. Hüdcel, Kolberg. 

Herr Hauptmann Hans Busch, Schöneberg. 
Herr Hauptmann Friedr. Stadel rrieyer, Berlin. 
Herr Ltn. d. Res. J. Behne/ Herzfelde. 

Herr Hauptmann W. Baur-Betaz, Berlin. 
Herr Hauptmann H. Arndt, Friedenau. 

Herr Hauptmann W. v. Karstedt, Berlin. 
Herr Hauptmann W, Hattendorf, Hamburg. 
Herr Ltn. d. Res. W. Blau, Stralsund. 

Herr Oberleutnant H. Geerkens, Köln. 

Herr Leutnant Fr. Sattler, Berlin. 

Herr Ltn. d. Res. F. Gröner, Potsdam. 


Herr Leutnant Hans Douglas, Zerbow bei 
Kuhfaw. 

Herr Ltn. d. Res. M. W. Blume, Hirschberg 
i. Schl. 

Herr Ltn. d. Res. Fritz Hentzen, Lennep. 
Herr Leutnant Hans Specht, Frankfurt a. M. 
Herr Leutnant Hans Werner, Lichterfelde. 
Herr Leutnant J. v. Koppen, Wiesenthal. 
Herr Leutnant U. Koenemann, Hamburg. 
Herr Leutnant H. v. Heyden, Berlin. 

Herr Leutnant G. Bassenge, Plöhn. 

Herr Ltn. d. Res. H. A. Richter, Zoppot. 
Herr Ltn. d. L. I Fr. Dahnemeyer, Berlin. 
Herr Leutnant P. A n d e r s, Mühlhausen/Ostpr. 
Herr Hptm. d. Res. M. Brunn, Neukölln. 
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Herr Oberleutnant Kurt Lesdiewsky, Char¬ 
lottenburg. 

Herr Hauptmann Richard Walter, Berlin. 
Herr Oberleutnant E. Gamke, Berlin. 

Herr Leutnant Schmidt, Halensee. 

Herr Hauptmann Carganico, Seegefeld. 
Herr Ltn. d. Res. Dr. G. Schulze, Charlot¬ 
tenburg. 

Herr Ltn. d. Res. W. Basedow, Charlottenburg. 
Herr Ltn. d. Res. O. Unruh Lichterfelde. 
Herr Ltn. d. Res. Niehoff, Gharlottenburg. 
Herr Leutnant A. Kahmann, Berlin. 

Herr Leutnant E. M oh nicke, Friedenau. 
Herr Leutnant H. J. Rath, Wilmersdorf. 

Herr Hauptmann K. Student, Berlin. 

Herr Oberleutnant S. Heß, Berlin. 

Herr Oberleutnant E. Baske, Friedenau. 
Herr Oberleutnant K. v. Seydlitz-Kurz- 
bach, Friedenau. 

Herr Rittmeister A. v. Brederlow, Gr.-Saalau. 
Herr Oberleutnant Fr. A. Raa sehe, Berlin- 
Zehlendorf. 

Herr Ltn. d. Res. v. Arnim, Charlottenburg. 
Herr Ltn. d. Res. H. Böringer, Bennsberg. 
Herr Hptm. z. D. K. v. Beers, Uerdingen. 
Herr Hauptmann H. Sperrle, Reichswehr¬ 
gruppenkommando. 

Herr Oberleutnant H. Moelle, Schwerin. 
Herr Hauptmann Ge nee, Gotha. 

Herr Hauptmann W. Klepke, Lichterfelde. 
Herr Hauptmann Fr. v. Pawelzs, Schwerin. 
Herr Hauptmann G. Fölkel, Cottbus. 

Herr Oberleutnant E. Ritzel, Görlitz. 

Herr Hauptmann H. Bien eck, Brieg. 

Herr Hauptmann K. F. Beyersdorf, Brieg. 
Herr Hauptmann Frhr. v. Pechmä'nn, Han¬ 
nover. 

Herr Hauptmann E. Barens, Insterburg. 

Herr Rittmeister J. Wulf, Stolp. 

Herr Hauptmann Henrici, Kolberg. 

Herr Oberleutnant Ph. Zoch, Magdeburg. 
Herr Oberleutnant P. Röhre, Lichterfelde. 
Herr Major A. Streccius, Hannover. 

Herr Oberleutnant H. Schüz, Freiburg. 

Herr Leutnant G. Venema, Freiburg. 

Herr Oberleutnant Plehn, Kobitkowo. 

Herr Hauptmann W. Leon, Stolp. 

Herr Leutnant v. Heuduck, Düsseldorf. 

Herr Leutnant E. G. Frhr. v. Reinhardt, 
Kreischau. 

Herr Leutnant S. Bracht, Berlin-Johannisthal. 
Herr Leutnant Fritz Kal lab, Berlin. 

Herr Leutnant H. H. v. Budde, Berlin. 

Herr Hauptmann Konrad Hüser, Schöneberg. 


Klubnachrichten — Notizen 

Herr Hauptmann Ulrich Grauert, Karlshorst. 
Herr Leutnant E. Baier, Karlshorst. 

Herr Leutnant R. Meister, Karlshorst. 

Herr Leutnant Fr. Reppchen, Bad Gottleuba. 
Herr Hauptmann Domraenget, Stolp. 

Herr Hauptmann v. d. Hagen, Charlottenburg. 
Herr Oberleutnant H. Gandert, Bel zig. 

Herr Hauptmann H. Behrenz, Köslin. 

Herr Leutnant W. Gaze, Schneidemühl. 

Herr Leutnant H. Ickrath, Schneidemühl. 
Herr Leutnant Grude, Schneidemühl. 

Herr Leutnant H. Pfeiffer, Schneidemühl. 
Herr Leutnant Wolff, Schneidemühl. 

Herr Hauptmann Hartmann, Sdineidemühl. 
Herr Oberleutnant H. Fr icke, Grunewald. 
Herr Oberleutnant W. Schwabedissen, Berlin. 
Herr Leutnant H. Rüttinger, Berlin. 

Herr Hauptmann E. P. v. Sil lieh, Döberitz. 
Herr Hauptmann A. Schoeller, Berlin. 

Herr Leutnant Breitbart, Wilmersdorf. 

Herr Leutnant Rustenbach, Potsdam. 

Herr Leutnant Lau mann, Essen. 

Herr Leutnant Jerzemski, Osterode. 

Herr Hauptmann G. Schregel, Halensee. 
Herr Hauptmann Konrad Wayert, Breslau. 
Herr Oberleutnant Baeumcker, München. 
Herr Hauptmann Böhmer, Schöneberg. 

Herr Oberleutnant Krüger, Charlottenburg. 
Herr Leutnant Moeller, Lübeck. 

Herr Hauptmann H. Wilberg, Wilmersdorf. 
Herr Ltn. d. Res. H. Pechstein, Grunewald. 
Herr Leutnant Faller, Leipzig. 

Herr Oberleutnant Stöcker, Berlin W. 

Herr Oberleutnant H. Hertz, Kleptow bei 
Prenzlau. 

H€rr Oberleutnant L. Frhr. v. Werth er n, 
Berlin-Lichterfelde. 

Herr Vizekonsul Oblt. d. Res. M. Lorenz, 
Berlin. 

Herr Leutnant Roediger von Man teuffei, 
Freiburg i. Br. 

Herr Hauptmann A. Heintz, Berlin. 

Herr Hauptmann P. v. Ascheberg, Mitau. 
Herr Oberleutnant W. Klemp, Berlin. 

Herr Hauptmann W. Spang, Berlin. 

Herr Ltn. d. Res. Rechtsanwalt O. Kampf¬ 
henkel, Berlin. 

Herr Rittmeister Boehmer, Berlin. 

Herr Ltn. d. Res. A. Bruhn, Altona-Ottensen. 
Herr Ltn. d. Res. H. Fehlkamm, Annaburg 
b. Torgau. 

Herr Leutnant Konrad Drude lieb, Steglitz. 
Herr Leutnant Emst U. Pentz, Berlin. 

Herr Leutnant W. Frickart, Berlin. 

Aero-Clu 
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Herr Hauptmann K. Seeber, Dalkarby. 

Herr Hauptmann Fr. Cranz, Hannover. 

H?rr Oberleutnant Th. Rosenstirn, Hannover. 
Herr Oberleutnant A. Schläger, Hannover. 
Herr Leutnant A. PI och, Hannover. 

Herr Feldw.-Ltn. Fr. Eilbracht, Hannover. 
Herr Oblt. d. Res. K. Bartholdy, Coblenz. 
Herr Oberleutnant R. Bo eh m, Goldap i.Ostpr. 
Herr Oberleutnant R. Holzhausen, Berlin. 
Herr Oberleutnant L. Geisler, Brieg. 

Herr Leutnant O. Bender, Brieg. 

Herr Leutnant Mai, Brieg. 

Herr Ltn. d. Res. W. Stöhr* Stuttgart. 

Herr Ltn. d Res. H. Gerhardt, Geislingen. 
Herr Oblt. d. Res. Karl Gottschalk, Artem. 
Herr Leutnant Fischer, Zoppot. 

Herr Ltn.d.Res.K.Eisenmann,Wilmersdorf. 
Herr Ltn. d. Res. F. W. Dahlmann, Char¬ 
lottenburg. 

Herr Leutnant E. Dierbach, Berlin. 

Herr Oberleutnant W. Grote-Hasenbalg, 
Gr.-Lichterfelde. 

Herr Oberleutnant W. Schilling, Berlin. 
Herr Bankvorsteher Ltn. d. Res. O. Giesecke, 
Genthin. 

Herr Major H. Herber, Bremen. 

Herr Leutnant E. Plaschke, Berlin. 

Herr Hauptmann W. Wüst, Berlin. 

Herr Oblt. d. Res. Engel, Friedenau. 

Herr Ltn. d. Res. W. Brock, Feldart.-Regt. 10. 
Herr Hauptmann W. v. Buttlar, Elberberg 
<Bez. Cassel). 

Herr Hauptmann H. O. He über, Wilmersdorf. 
Herr Ltn. d. Res. Fabrikant Otto Hartmann, 
Mauer b. Heidelberg. 

Herr Major a. D. v. Chamier-Glisczinski, 
Potsdam-W ildpark. 

Herr Ltn. d. Res. V. Hafner, Johannisthal. 
Herr Schauspieler Vizeflugmeister O. Trep¬ 
tow, Halensee. 

Herr Leutnant M. E. Wittstock, Berlin. 
Herr Hauptmann E. Olczewski, Charlotten¬ 
burg. 

Herr Hptm. d. Res. Dr. Gerth-Noritzsch, 
Leipzig. 

Herr Ltn. d. Res. Alfried Scholtz, Bemstadt 
i. Schl. 

Herr Hauptmann Baer, Berlin-Halensee, 

Herr Ltn. d. Res. H. Gull mann, Leipzig. 
Herr Ltn. d. R. C. Rother, Dom. Kummemick. 
Herr Leutnant v. Eckartsberg, Berlin. ^ 
Herr Ltn. d. Res. K. Hillebrandt, Mainz. 
Herr Ltn. d. Res. H. Ger lach, Berlin. 

Herr Ltn. d. Res. M. Wittich, Duisburg. 

von Deutschland, v. Tschudi. 


Die schweizerischen Flieger haben in den letzten Wochen eine 
Reihe von größeren Alpenflügen ausgeführt. U. a. hat Leutnant 
Zimmermann mit Redakteur Bierbaum als Fahrgast die Oskar Bider- 
Route <Dübendorf—Bellinzona) eingeweiht und ist über Samaden nach 
Zürich zurückgeflogen, und zur Gewinnung von Lichtbildaufnahmen 
umflogen Comte und Mittelholzer dreimal den Montblanc. Den 
schweizerischen Höhenrekord, den Bider seit 1914 mit 4180 m hielt, 
verbesserte Progrin auf Haefeli mit Fahrgast, indem er in 58 Minuten 
von Thun aus auf 6900 m gelangte. Als vielleicht epochemachend 
festgehalten zu werden verdienen die Versuche der Landung im Hoch¬ 
gebirge. Auf dem Jungfraujoch war eine verhältnismäßig ebene 
Schneefläche festgestampft worden, und der Leiter des schweizerischen 
Flugwesens, Major Isler, teilte als Fahrgast die Gefahr des Versuchs 
mit dem Piloten Oberleutnant Ackermann. Aber die Luftverhältnisse 
im Hochgebirge bieten manchmal ungeahnte Schwierigkeiten, und es 
gelang dem Flieger nicht, das Flugzeug genau an die bezeidinete Stelle 
zu steuern, sondern er mußte ein paar Meter daneben landen, auf 
einer Schneebrücke zwischen zwei Gletscherspalten, wobei das Flugzeug 


sich halb auf den Kopf stellte und die Schraube zerbrach. Mit einer 
neuen Schraube konnte sodann der Flieger auf dem Luftwege nach 
Hause fliegen. Leutnant Pillichocy versuchte am gleichen Tage eine 
Landung und überschlug sich ebenfalls leicht nach vorn, da die Räder 
in der Oberfläche einsanken, ohne jedoch Schaden zu nehmen. Mit 
der Wiederaufnahme der Versuche wird man vielleicht bis zum nächsten 
Jahre warten müssen. Hochgebirgslandungen — das ist das diesjährige 
Ergebnis — sind also möglich/ nur fragt es sich, ob man das Einsinken 
der Räder durch deren Verbreiterung verhindern oder ob man ski- 
förmige Landungskufen anbringen will. Im übrigen haben die schwei¬ 
zerischen Heeresflieger seit einigen Wochen durch die Veranstaltung 
Von mehreren Flugtagen für die Förderung des Passagierflug- 
wesens fleißig Propaganda gemacht. Leider hat die Fliegertruppe 
abermals einen Verlust erlitten durch den Absturz von Leutnant 
J. Heyer, der auf 400 m mit seinem Flugzeuge in korkzieherartige 
Bewegung geriet und das Flugzeug nicht mehr aufrichten konnte. Die 
Ursache konnte, wie schon in so manchem Falle, durch die nachfolgende 
Untersuchung des Flugzeugs nicht ermittelt werden. 
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Der netzlose Freiballon. 

Der netzlose Freiballon der Luft-Fahrzeug-Gesellschaft m. b. H., 

Berlin, welcher am 17. September seine zweite Fahrt machte, hat 
folgende patentierte Neueinrichtungen: Vom Korbring aus führen 16 
Auslaufleinen zu einem Liekbogengurt, welcher auf die Hülle auf¬ 
genäht ist. In die im Scheitelpunkt geteilten Liekbogenleinen greifen 
die Trajektoriengurte, aus Baumwollstoff gewidcelte Bänder, die an 
die Hülle genäht und mit Klebestreifen abgedichtet sind. Diese 
Meridian-Trajektorien enden in dem durch Liekleinen gesicherten 
Ventilloch. Sie werden von einer Anzahl Parallel-Trajektorien unter 
einem Winkel von 90° geschnitten, nehmen mit diesen einen Teil der 
Ballonspannungen auf und begrenzen einen etwa entstandenen Riß 
der Hülle. 

Die Reißbahnöffnung ist bedeutend größer als bei einem gewöhn¬ 
lichen Freiballon, weil sie durch ihre Konstruktion nicht auseinander¬ 
klafft. Sie ist durch Liekbogen gesichert, während die Reißbahn mit 
100 mm Überdeckung ohne Spannung an die Hülle geklebt ist, so 
daß ihr Kleberand nichts zu halten hat, wodurch die Gefahr eines 
selbsttätigen Aufreißens vermieden wird. 

Das Ventil ist in einen Stoffkcgel eingebaut, der mit der Hülle 
an dem durch Liekleinen gesicherten Rand verbunden ist, so daß weder 
der Stoffkegel, noch das Ventil beansprucht werden. 

Beim Füllen im Freien wird der Ballon bis zum Hochlassen durch 
einige quer über die Hülle durch Schlaufen geführte Leinen gehalten, 
die nach dem Hochlassen leicht entfernt werden können. 


Der netzlose gefüllte Freiballon «Barbara». Die Anordnung der Liek¬ 
bogen und Trajektorien ist deutlich zu erkennen. 


Die Vorzüge des netzlosen Freiballons sind folgende: 

1. Bequemes Füllen, man braucht nicht auf richtige Lage des Netzes 
zu achten. 

2. Der Korb hängt immer gerade. 

3. Feuchtigkeit hat keinen Einfluß, da die Trajektorien verdeckt sind, 
kein Arbeiten des Netzes während der Fahrt nach Regen usw. 

4. Bedeutend geringere Schwierigkeiten beim Bergen des Ballons be¬ 
sonders nach Waldlandungen, auf Stoppelfeldern usw. 

5. Größere Sicherheit bei Verletzungen, weil diese durch die Trajek¬ 
torien begrenzt werden. 

Bei den Versuchen hat sich herausgestellt, daß die Zahl der Tra¬ 
jektorien erheblich herabgesetzt werden kann/ in diesem Falle würde 
auch noch eine Gewichtsverminderung gegenüber dem Netzballon ein- 
treten. Die Anschaffungskosten sind nicht höher als die eines ge¬ 
wöhnlichen Freiballons. 


Die sechste internationale Luftfahrtausstellung von Paris 
wird vom 19. Dezember bis 4. Januar im Grand Palais der Champs- 
Elysees und von der Syndikatskammer der französischen Luftfahrt¬ 
industrie veranstaltet. In denselben Räumen war 1909 die erste Luft¬ 
fahrtausstellung der Welt untergebracht/ sie wurde alljährlich wieder¬ 
holt bis 1913, dem Jahr vor dem Kriege. 

Luftschiffahrt in Dänemark. Nach einer Meldung aus Kopen¬ 
hagen glaubt das dänische Parlamentskomitee nach längerer Beratung, 
ein Staatsmonopol für den Lufttransport nicht empfehlen zu können. 
Der Minister für öffentliche Arbeiten wird vielmehr ermächtigt werden, 
Firmen und einzelnen Personen Konzessionen zu erteilen, ohne jedoch 
ein Privatmonopol zu schaffen. 

Der Luftdienst zwischen Paris und London war in der ersten 
Woche seines Bestehens vom Wetter nichts weniger als begünstigt, 
und am vierten Tage konnte der Flug in der Richtung von London 
nach Paris überhaupt nicht durchgeführt werden, da im Kanal ein Orkan 
von angeblich 100 Meilen Stundengeschwindigkeit wütete. Dafür be¬ 
wegten sich die umgekehrt reisenden Fahrgäste mit einer Rekord¬ 
geschwindigkeit, indem sie die 250 Meilen von Paris nach London in 

1 Std. 50 Min. durchflogen. Als Normalzeit geben die Unternehmer 

2 V* Std. an/ die Maximalzeit der ersten Woche war 2 Std. 50 Min. 
Betrieben wird der «London-Paris Air Express* von der Aircraft 
Transport 'S) Travel Ltd. in London und der Compagnie Generale 

SAematisAe Darstellung der Konstruktion des netzlosen Freiballons Transaerienne in Paris. Am Eröffnungstage waren es genau 82 Jahre 
«Barbara». seit dem ersten Reisendentransport mit der Eisenbahn in Frankreich. 
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Gedanken und Vorschläge, betreffend den Entwurf einer 

V erkehrs-Flugmaschine. 

Von Ingenieur Gustav Mees, Berlin-Adlershof. 


Es kann wohl keinem Zweifel unterliegen, daß in nicht allzu 
ferner Zukunft das Verkehrsflugwesen eine erhebliche Rolle im allge¬ 
meinen Weltverkehr spielen wird. Aus dem feindlichen und neutralen 
Ausland sind bereits zahlreiche Nachrichten an uns gelangt, wonach 
allenthalben Flugverkehrslinien entweder bereits eingerichtet oder doch 
in Vorbereitung sind. Auch in Deutschland wird man deshalb, wenn 
man auf diesem wichtigen Gebiet nicht hinter dem Ausland Zurück¬ 
bleiben will, gut daran tun, diese Frage nicht aus dem Auge zu lassen. 

Der Hauptvorteil des Luftverkehrs für Personen- und Postbeför¬ 
derung ist die große Geschwindigkeit und die damit verknüpfte Zeit¬ 
ersparnis. Dieser Vorteil fällt ganz besonders ins Gewicht bei Übersee¬ 
verbindungen, bei denen man bislang auf die mit verhältnismäßig 
sehr geringer Geschwindigkeit fahrenden Dampfer angewiesen ist. 
Daher bietet die Einrichtung von Übersee-Fluglinien die größten 
Aussichten. 

Um diesen Hauptvorteil des Flugverkehrs voll zur Geltung zu 
bringen, sollte eine normale Fluggeschwindigkeit von wenigstens 
60 m/Sek. = 216 km/Std. angestrebt werden. Bei einer derart 
hohen Geschwindigkeit kann das Flugzeug auch mit anderen Ver¬ 
kehrsmitteln wie dem Dampfschiff, insbesondere mit der Eisenbahn, in 
erfolgreichen Wettbewerb treten, so daß, wenn es gelingen sollte, so 
große Geschwindigkeiten zu verwirklichen, auch große Oberland-Flug¬ 
linien in Frage kommen würden. Bei einer Eigengeschwindigkeit des 
Flugzeuges von 60 m/Sek. = 216 km/Std. kann selbst ein sehr 
starker Gegenwind die Regelmäßigkeit, d. h. Fahrplanmäßigkeit, die 
als Hauptbedingung eines jeden Verkehrs bezeichnet werden muß, 
nicht sehr erheblich beeinträchtigen. Nehmen wir beispielsweise an, es 
herrsche ein Gegenwind von 20 m/Sek., so kommt das Flugzeug bei 
einer Eigengeschwindigkeit von 60 m/Sek. immer noch mit 60 — 20 
= 40 m/Sek. = 144 km/Std. voran, braucht also nur das Andert¬ 
halbfache der normalen Flugzeit, während bei einer normalen Eigen¬ 
geschwindigkeit des Flugzeuges von nur 30 m/Sek. = 108 km/Std. 
ein Gegenwind von 20 m/Sek. dem Flugzeug */* seiner Geschwindig¬ 
keit wegnehmen würde, so daß es nur noch mit 30 — 20 = 10 m/Sek, 
= 36 km/Std. vorankommen und somit das Dreifache der normalen 
Flugzeit benötigen würde. Da stärkere Winde wie etwa 20 m/Sek. 
in unseren Breitengraden äußerst selten sind, so kann man wohl sagen, 
daß ein Flugzeug mit 60 m/Sek. = 216 km/Std. Eigengeschwindig-. 
keit praktisch so gut wie unabhängig vom Wind ist, daß sich also 
mit einem derartigen Flugzeug ein einigermaßen regel-, d. h. fahrplan¬ 
mäßiger Verkehr mit Sicherheit durchführen lassen würde, wie das 
von einem ernstlich in Frage kommen sollenden Verkehrsmittel ver¬ 
langt werden muß. 

Derart große Fluggeschwindigkeiten, wie angenommen, dürften 
nun aber praktisch nur zu verwirklichen sein, wenn normalerweise in 
einer Höhe von etwa 6000 m geflogen wird, ln dieser Höhe beträgt 
die Dichte der Luft nur etwa die Hälfte von derjenigen in Meeres¬ 
höhe, und demgemäß ist auch der Luftwiderstand entsprechend geringer. 
Voraussetzung für die Erzielung dieser großen Geschwindigkeit ist 
weiter noch, daß die Motorleistung bis zu dieser Höhe nicht abnimmt. 
Bei Motoren ohne Vorverdichtung der Luft, d. h. bei Motoren mit 
der üblichen Ladung des Zylinders durch die Saugwirkung des Kolbens, 
ist die Konstanterhaltung der Leistung bis zu so großen Höhen nun 
aber bekanntlich nicht möglich, vielmehr nimmt bei solchen Motoren 
die Leistung im allgemeinen mit zunehmender Höhe noch etwas schneller 
ab wie die Luftdichte und damit der Luftwiderstand, so daß der Gewinn 
hinsichtlich der Erzielung größerer Fluggeschwindigkeiten praktisch 
gleich Null ist. Man wird also die Zylinder mit vorverdichteter Luft 
laden müssen, so daß in der normalen Flughöhe von etwa 6000 m 
eine volle normale Zylinderladung von gleichem oder, wenn möglich, 
noch größerem Luftgewicht und damit die gleiche oder noch größere 
Leistung wie bei den bislang gebräuchlichen Flugmotoren in Meeres¬ 
höhe erzielt wird. Das kann am besten durch ein Turbo-Gebläse 
geschehen, dessen Antrieb zweckmäßigerweise durch den Auspuff 
des Motors mittels eines de - Laval - Rades erfolgt. Dadurch würde 
— was für ein Verkehrsflugzeug von nicht zu unterschätzender Be¬ 
deutung ist — zugleich das lästige Auspuffgeräusch vermieden und 
der Brennstoff erheblich besser ausgenützt werden. Hand in Hand 
mit dieser Ladung der Zylinder durch ein Turbo-Gebläse müßte die 
Anwendung eines Propellers mit einstellbarer Steigung gehen, um die 
Maschine in der normalen Flughöhe von etwa 6000 m auf große 


Geschwindigkeit, entsprechend der vollen Leistung des Motors und 
der verminderten Luftdichte, einstellen zu können. Die Not¬ 
wendigkeit dieser Maßnahme erhellt ohne weiteres daraus, daß unter 
der weiter oben gemachten Voraussetzung, wonach das Flugzeug 
normalerweise in einer Höhe fliegen soll, in der die Dichte der Luft 
nur etwa halb so groß ist wie in Meereshöhe, und unter der weiteren 
Annahme, daß der Einfallwinkel konstant bleibt, die Fluggeschwindig¬ 
keit des in der normalen Flughöhe mit 60 m/Sek. = 216 km/Std. 

60 

dahinschießenden Flugzeuges in Meereshöhe nur ~ 42,4 m/Sek. 


= 153 km/Std. betragen wird. 

Hier möge ferner noch darauf hingewiesen werden, daß eine 
große Flughöhe zweckmäßigerweise auch deshalb eingehalten wird, um 
gegebenfalls beim Versagen des Motors bzw. der Motoren noch eine 
möglichst große Strecke im Gleitflug — bis zur Erreichung eines 
geeigneten Notlandungsplatzes — zurücklegen zu können. Außerdem 
bietet die Einrichtung des Flugzeuges für große Flughöhen die Mög¬ 
lichkeit, die in verschiedenen Höhen bekanntlich sehr verschiedenen 
Windströmungen <es kommt beispielsweise vor, daß in mehreren 
tausend Meter Höhe ein dem Boden wind direkt konträrer Wind 
herrscht) ausnützen zu können. Voraussetzung hierfür ist nur, daß 
das Flugzeug den erforderlichen Überschuß an Motorleistung besitzt, 
um rasch in große Höhen aufsteigen zu können. Auch diese For¬ 
derung führt folgerichtigerweise zu einem Propeller mit einstellbarer 
Steigung, der es ermöglicht, unter voller Ausnützung des Motors 
bzw. der Motoren die Motorleistung beim Aufstieg vorwiegend in 
Steigkraft bei verhältnismäßig geringer Horizontalgeschwindigkeit um¬ 
zusetzen, der dagegen nach Erreichung der normalen Flughöhe durch 
seine Einstellung auf große Steigung die mit der gegebenen vollen 
Motorleistung erreichbare größtmögliche Geschwindigkeit aus dem Flug¬ 


zeug herauszuholen gestattet. 

Die für den Überseeverkehr bestimmten Flugzeuge sind als 
fliegendes Boot, d. h. mit einem zentralen nach Art eines Rennbootes 
gestalteten Schwimmkörper auszubilden, so daß der Aufstieg vom 
Wasser aus und ebenso das Niedergehen auf dem Wasser erfolgen 
kann. Außer dem als zentraler Hauptschwimmer dienenden Boot ist 
das Flugzeug zur Sicherung der Stabilität der auf dem Wasser 
schwimmenden Maschine bei starkem Sturm mit kleinen seitlichen 
Hilfsschwimmern zu versehen, die normalerweise nicht ins Wasser 
eintauchen. 

Die Tragdecken in Tandem-Anordnung sind für kleinen Einfall¬ 
winkel — etwa 4 Grad für die Haupttragdecken und etwa 2 Grad 
für die Schwanztragdecken — und große spezifische Flächenbelastung 
— ca. 40 bis 45 kg bei den Haupttragdecken und etwa 25 bis 28 kg 
bei den Schwanztragdecken — zu entwerfen. Die Schwanz tragdecken 
sind verstellbar einzurichten, um je nach der Belastung des Flugzeuges 
eine etwaige unzulässige Kopf- oder Schwanzlastigkeit ausgleichen zu 
können. Durch die Einstellung der Haupttragdecken einerseits und 
der Schwanztragdecken andererseits auf verschieden große Einfall¬ 
winkel wird eine große Längsstabilität der Maschine gewährleistet, so 
daß erhebliche Schwerpunktverschiebungen, wie sie beispielsweise durch 
Bewegungen von Fahrgästen in der Kabine von hinten nach vom 
oder von vorn nach hinten hervorgerufen werden, zulässig sind. 

Im übrigen ist das Flugzeug so zu bauen, daß der Stirnwider' 
stand auf ein Mindestmaß beschränkt wird. Dies setzt die Anordnung 
der beiden Motoren im Bootskörper voraus, so daß sic keinen zu¬ 
sätzlichen Stirnwiderstand <außer dem bereits durch den Bootskörper 
selber bedingten) verursachen/ und zwar dürfte es zweckmäßig sein, 
die beiden 12-Zylindermotoren hintereinander einzubauen, da bei 
Nebeneinander-Anordnung derselben der Bootskörper zu breit und 
damit der Stirnwiderstand zu groß werden würde. 

Um einen guten Propeller-Wirkungsgrad zu erzielen, darf die 
Drehzahl desselben nicht höher als etwa 800 bis 900 in der Minute 
angenommen werden/ danach ist der Durchmesser und die Steigung 
zu bemessen. Bei dem großen Durchmesser des Propellers von 
etwa 5 m macht sich, insbesondere auch mit Rücksicht auf die For¬ 
derung, daß die Zugkraft des Propellers einerseits und der gesamte 
Flug widerstand von Tragdecken und Bootskörper usw. andererseits 
möglichst in einem un$i demselben Punkt angreifen sollen, die Hcxh- 
legung der Propellerwelle erforderlich. Da die Motoren aber aus dem 
angeführten Grunde sowie auch mit Rücksicht auf die Stabilität der 
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auf dem Wasser schwimmenden Maschine, im Bootskörper, also erheb¬ 
lich tiefer, einzubauen sind, so ist eine besondere Kraftübertragung 
auf die hochliegende Propellerwelle vonnöten. Diese wird am besten 
mittels Ketten und Kettenrädern (wenigstens 2, besser 3 für jeden 
Motor) mit der entsprechenden Übersetzung bewirkt. Hierbei sind 
die auf der Propellerwelle anzuordnenden getriebenen Kettenräder mit 
einer Kupplung zu kombinieren, die nach dem Prinzip der Freilauf¬ 
nabe eines Fahrrades zu konstruieren ist, dergestalt, daß im Falle 
des Versagens des einen oder anderen der beiden Motoren dieser 
Motor selbsttätig ausgekuppelt wird. 

Die beiden Motoren selber sind als 12-Zylindermotoren in 
V-Anordnung zu bauen. Hauptabmessungen: 130 mm Bohrung und 
180 mm Hub, bei 1800 Umdrehungen in der Minute. Die normale 
Dauerleistung eines dieser Motoren würde etwa 500 PS betragen/ 
vorübergehend würde sich bei entsprechender übernormaler Ladung 
der Zylinder mittels des weiter oben erwähnten Turbo-Gebläses eine 
Höchstleistung von wenigstens 550 PS aus jedem dieser Motoren 
herausholen lassen, so daß die zur Verfügung stehende Gesamt¬ 
motorleistung normal 1000 PS und maximal wenigstens 1100 PS 
betragen würde. Nach dem gegenwärtigen Stand der Flugmotoren¬ 
technik erscheint es durchaus möglich, das Gewicht eines dieser Mo¬ 
toren auf etwa 425 kg zu beschränken/ beide Motoren zusammen 
würden also 850 kg wiegen. Hierzu würde dann noch das Gewicht 
der beiden Kühler mit etwa 80 kg, das Gewicht der beiden Turbo- 
Gebläse mit etwa 120 kg, das Gewicht der Kraftübertragung mit etwa 
180 kg, das Gewicht des 4-Hügeligen Propellers von etwa 4,5 bis 5 m 
Durchmesser mit 150 kg und dasjenige der Benzin- und Öltanks mit 
ca. 120 kg zu addieren sein, so daß sich ein Gesamtgewicht der voll¬ 
ständigen betriebsfähigen Motorenanlage von 1500 kg ergeben würde. 
Nimmt man das Gewicht des eigentlichen Flugzeuges ohne Motoren¬ 
anlage zu 2500 kg an, so erhält man demnach ein Leergewicht des 
Flugzeuges von 4000 kg. Nun können aber mit einem entsprechend 
gebauten Flugzeug in 5 bis 6000 m Flughöhe und bei einer Flug¬ 
geschwindigkeit von 60 m/Sek. = 216 km/Std. sowie einer Motor¬ 
leistung von 1000 PS etwa 6500 kg Gesamtgewicht gehoben werden, 
so daß sich demnach eine verfügbare Brutto-Nutzlast von etwa 2500 kg 
ergeben würde. Diese würde sich bei einer Flugstrecke von 500 km 
etwa, wie folgt, zusammensetzen: 

2 Mann Besatzung (Flugzeugführer und Monteur) ca. 150 kg 

18 Fahrgäste. „ 1350 „ 

Sonstige Nutzlast (Gepäck und Postsäcke). „ 500 „ 

Betriebsstoff für 500 km. . . „ 500 „ 

Brutto-Nutzlast insgesamt. . . ca. 2500 kg 

Bei einer Flugstrecke von 1000 km würde sich etwa folgendes 
Bild ergeben : 

2 Mann Besatzung (Flugzeugführer und Monteur) ca. 150 kg 

12 Fahrgäste. „ 900 „ 

Sonstige Nutzlast (Gepäck und Postsäcke).„ 450 „ 

Betriebsstoff für 1000 km. . . ,, 1000 „ 

Brutto-Nutzlast insgesamt. . . ca. 2500 kg 

Als Betriebsstoff wird zweckmäßigerweise Benzol zu verwenden 
sein, das eine im Vergleich zu Benzin sehr hohe Verdichtung von 
etwa 12 Atmosphären zuläßt und demgemäß bei geeigneter Durch¬ 
bildung der Gemischbildungs-Organe einen hohen thermischen Wir¬ 
kungsgrad ergeben wird, so daß der Verbrauch je PS-Stunde bei der 
Normalleistung nicht mehr als etwa 190 bis höchstens 200 g be¬ 
tragen dürfte. Außerdem nimmt Benzol infolge seines erheblich 
größeren spezifischen Gewichtes wie Benzin (0,88 gegen 0,68 bis 0,72) 
trotz seines etwas geringeren Heizwertes für eine gegebene Wärme¬ 
menge ein erheblich kleineres Volumen wie dieses ein, so daß nicht 
nur die Unterbringung der für große Reisen erforderlichen bedeutenden 
Betriebsstoffmengen erleichtert wird, sondern auch das Gewicht der 
Tanks nicht unerheblich kleiner ausfällt. Selbstredend müßten, um 
den Vorteil des größeren thermischen Wirkungsgrades zu sichern, die 
Motoren für die erwähnte hohe Verdichtung von etwa 12 Atmosphären 
konstruiert werden, so daß ein vorübergehender Benztnbetrieb aus¬ 
geschlossen wäre. 

Die beiden Motoren sind, wie bereits weiter oben angedeutet, mit 
je einem gesonderten Kühler und Turbo-Gebläse zu bauen. Der¬ 
gestalt ergeben sich zwei vollständig voneinander unabhängige 
Maschinen-Aggregate, wie das im Interesse der Betriebssicherheit 
geboten ist. Im Falle des Versagens des einen Motors reicht der 
andere zwar nicht aus, um das vollbelastete Flugzeug dauernd in der 
Luft zu erhalten, doch genügt derselbe jedenfalls vollkommen, um die 
Fallgeschwindigkeit des Flugzeuges beim halben Gleitflug soweit zu 



vermindern, um während desselben den Motorschaden beheben oder, 
sofern dies nicht möglich sein sollte, das Flugzeug zu einem geeigneten 
Notlandungsplatz hinsteuern zu können. Der Umstand, daß beide 
Motoren im Bootskörper eingebaut und daher während des Fluges 
bequem zugänglich sind, ist dabei von größter Bedeutung/ desgleichen 
auA der Umstand, daß beide Motoren auf eine gemeinsame, in der 
Längsmittelebene des Flugzeuges angeordnete Propellerwelle arbeiten. 

Beim Aufstieg in größere Höhen würden die Motoren unter 
voller Ausnützung der Leistungsfähigkeit der Turbo-Gebläse auf ihre 
Höchstleistung und der Propeller auf verhältnismäßig kleine Steigung 
einzustellen sein. Die normale Flughöhe von etwa 6000 m dürfte 
dergestalt in etwa 40 Minuten erreicht sein. 

Um einen ungefähren Begriff von der Größe des Flugzeuges zu 
geben, sei noch erwähnt, daß sich bei der weiter oben angenommenen 
spezifischen Flächenbelastung von 45 kg/qm der Flächeninhalt der 
Haupttragdecken zu 110 bis 114 qm und derjenige der Schwanz» 
tragdecken bei der angenommenen spezifischen Flächenbelastung von 
28 kg/qm zu etwa 50 bis 55 qm berechnen würde. Die Abmessungen 
des Flugzeuges bewegen sich demnach, abgesehen von dem etwas 
größeren und längeren Rumpf, durchaus im Rahmen der heutigen 
deutschen Großkampf-Flugzeuge, reichen also nicht entfernt an die¬ 
jenigen unserer während des Krieges gebauten Riesenflugzeuge heran, 
die bis zu 48 m Spannweite und 10530 kg Leergewicht bei 1800 PS 
Motorleistung und 445 qm Tragfläche (neuestes Siemens-Schuckert- 
Riesenflugzeug) aufweisen, Der Rumpf bzw. Bootskörper des Flug¬ 
zeuges ist natürlich so groß und lang zu bauen, daß die 12 bis 18 Fahr¬ 
gäste in der darin einzubauenden, nach allen Seiten freien Ausblick 
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gewährenden Kabine bequem Platz finden. Das Gepäck und die Post¬ 
sache würden gegebenenfalls im hinteren Teile des Rumpfes verstaut 
werden können. 

Zwecks Beförderung größerer Netto-Nutzlasten als 1500 kg <bei 
einer Flugstrecke von 1000 km> bzw. 2000 kg <bei einer Flugstrecke 
von 500 km) würde man das Flugzeug zweckmäßigerweise als fliegen¬ 
des Doppelboot, d. h. mit zwei Bootskörpern und zusammen 4 Motoren 
von je 500 PS Normalleistung ausführen. Die beiden Boote wären 
im Abstand von etwa 5 m gleich dem Propellerdurchmesser von¬ 
einander anzuordnen, so daß sich eine sehr große Stabilität der 
auf dem Wasser schwimmenden Maschine ergeben würde. Die 
Gesamtmotorleistung dieses Flugzeuges würde also 2000 PS normal 
und 2200 PS maximal betragen, die Spannweite nicht mehr als etwa 
32 bis höchstens 35 m. Das Leergewicht würde voraussichtlich etwas 
kleiner sein als das Doppelte der einfachen Maschine, nämlich etwa 
7500 kg, so daß die zu befördernde Brutto-Nutzlast entsprechend 
größer, etwa 5500 kg, sein könnte. Diese würde sich etwa, wie folgt, 
zusammensetzen: 


4 Mann Besatzung <2 Führer und 2 Monteure) 300 kg 

30 Fahrgäste . 2250 „ 

Gepäck und Postsäcke . 950 „ 

Betriebsstoff für 1000 km. . . . 2000 ,, 

Brutto-Nutzlast insgesamt 5500 kg 


Was schließlich die Eignung eines nach den obigen Grundzügen 
entworfenen Verkehrsflugzeuges für den Amerikaflug anbelangt, so 
liegt es auf der Hand, daß damit die gesamte, in der Luftlinie etwa 
3000 km betragende kürzeste Ozeanstrecke von Queenstown (Süd¬ 
küste Irlands) bis St. Johns (Ostküste Neufundlands) nicht in einem 
Zuge zurückgelegt werden könnte, wenigstens wenn man nicht auf die 
Beförderung jedweder Netto-Nutzlast verzichten wollte. In dieser 
Beziehung *ist, wenn man nur die Eigengeschwindigkeit des Flug¬ 
zeuges in Betracht zieht und zunächst den Einfluß eines etwaigen 
Gegenwindes vernachlässigt, naturgemäß einem langsam fliegenden 
Riesenflugzeug mit verhältnismäßig geringer Motorleistung der Vor¬ 
zug zu geben, da sich mit einem solchen unter der gemachten Vor¬ 
aussetzung selbstredend viel leichter ein großer Aktionsradius erzielen 
lassen wird als mit einem schnellfliegenden Flugzeug mit verhältnis¬ 
mäßig sehr großer Motorleistung, das in dieser Hinsicht mit einem 
Schnelldampfer zu vergleichen ist, der bekanntlich einen bedeutend 
größeren Teil seines Deplacements für Kohlen zu verwenden gezwungen 
ist wie ein langsamfahrender Dampfer. Trifft dagegen die gemachte 
Voraussetzung nicht zu, d. h. weht auch nur ein mäßiger Wind ent¬ 
gegen der Flugrichtung, so wird dadurch die Geschwindigkeit eines 
langsamfliegenden Riesenflugzeugs derart vermindert und damit die 
Dauer des Fluges so stark verlängert, daß der Vorteil, den es in 
Bezug auf den Aktionsradius vor dem schnellfliegenden Flugzeug be¬ 
sitzt, sehr bald ins Gegenteil verkehrt wird. Da aber auf dem Ozean 
fast immer ein mehr oder weniger starker Wind herrscht, der zudem 
vielfach während der Überfahrt Richtung und Stärke wechselt, so würde 


ein langsamfliegendes Riesenflugzeug gerade für den Amerikaflug 
keinerlei Verkehrssicherheit bieten, also der in erster Linie an ein 
praktisches Verkehrsmittel zu stellenden Anforderung in keiner Weise 
genügen. 

Das Problem des praktischen Amerika-Flugverkehrs wird sich dem¬ 
nach, solange es der Technik nicht gelingt, ganz neue leichte Motoren 
mit außerordentlich geringem Betriebsstoflverbrauch zu schaffen, nur 
in der Weise verwirklichen lassen, daß der ganze 3000 km lange Ozean¬ 
flug von Qyeestown bis St. Johns in 3 Strecken durchgeführt wird, 
daß, mit anderen Worten gesagt, zwei Zwischenlandungen auf dem 
Wasser ausgeführt werden. Zu diesem Behufe müßten an geeigneten, 
möglichst geschützten Punkten Tankschiffe — ähnlich Leuchtschiffen — 
stationiert werden, aus deren Betriebstoffvorräten die Behälter der 
schnellfliegenden Flugzeuge wieder aufgefüllt werden könnten, so daß 
difte nur etwa V* der für den ganzen Amerikaflug erforderlichen 
Betriebsstoffmenge mitzuführen brauchten. Auf diese Weise wäre es 
möglich, Flugzeuge von sehr großer Geschwindigkeit und demzufolge 
großer Verkehrssicherheit für den Ozeanflug zu verwenden und dennoch 
einen recht erheblichen, d. h. den überwiegenden Teil der gesamten 
Brutto-Nutzläst (bestehend aus Betriebsstoff, Besatzung und Netto- 
Nutzlast) für die Beförderung von Fahrgästen und Post zur Ver¬ 
fügung zu behalten, während man, wenn man die ganze Strecke in 
einem Zuge, d. h. ohne Zwischenlandung, zurücklegen wollte, ein 
verhältnismäßig langsam fliegendes Riesenflugzeug verwenden müßte, 
das nur bei völliger Windstille oder bei günstigem Wind den Flug 
überhaupt mit einiger Aussicht auf Erfolg wagen könnte und das selbst 
in diesem Falle seine gesamte Tragkraft für die Mitnahme von 
Betriebsstoff ausnützen, von der Beförderung von Fahrgästen und Post 
also gänzlich Abstand nehmen müßte. Da dies selbstredend nicht Ziel 
und Zweck des praktischen Amerika-Flugverkehrs sein kann, sondern 
nur als Sportsleistung zu bewerten wäre, so können, wie bereits ge¬ 
sagt, solange, als nicht ganz grundstürzende Verbesserungen der 
Motoren — d. h. eine Erhöhung des thermischen Wirkungsgrades 
auf etwa 50% — vorliegen, nur schnellfliegende Flugzeuge mit ver¬ 
hältnismäßig kleinem Aktionsradius in Frage kommen, die den ganzen 
Ozeanflug in drei Strecken, d. h. mit zwei Zwischenlandungen, zu¬ 
rücklegen. Das hierbei auftretende Problem der Ortsorientierung 
dürfte, ähnlich wie bei Luftschiffen, unschwer auf funkentelegraphischem 
Wege zu lösen sein. Auch das Problem der Übernahme von Be¬ 
betriebsstoff aus den Tankschiffen bei schwerem Seegang würde keine 
unüberwindlichen Schwierigkeiten verursachen/ vielleicht ließe sich das¬ 
selbe durch schwimmende Schläuche lösen. 

Von welch außerordentlicher Bedeutung eine nach den erörterten 
Grundsätzen eingerichtete Fluglinie für den Amerikaverkehr wäre, 
das erhellt wohl zur Genüge aus der Überlegung, daß die effektive 
Überfahrtszeit, die bei den neuesten transatlantischen Schnelldampfern 
für die insgesamt 6000 km betragende Strecke Hamburg—Neuyork 
immer noch etwa sieben Tage erfordert, bei einer durchschnittlichen 
Fluggeschwindigkeit von 200 km stündlich nur etwa 30 Stunden be¬ 
tragen würde. 


ist in die Hände des ehemaligen Höhen- 
Der Henri rekordmanns Sadi Lecointe übergegangen. 

Deutsch-Pokal Wie man vielleicht während des Krieges 
vergessen hat, war der letzte Inhaber der 
seitdem tödlich verunglückte Gilbert, nachdem er 1914 auf dem Rund¬ 
flug Saint Germain—Senlis—Melun—Saint Germain über 200 km eine 
Stundengeschwindigkeit von 175 km erreicht hatte. Nach den Bestim¬ 
mungen mußte der nächste Bewerber, um den Pokal an sich zu bringen, 
eine um zehn Prozent höhere Geschwindigkeit erreichen, Lecointe also 
etwas über 192 km. Das ist nicht viel, wenn man sich der Gelegen¬ 
heitsmeldungen aus der Kriegszeit erinnert, da bis gegen 300 km in der 
Stunde erreicht worden sein sollten, was in den meisten Fällen wohl mit 
dem Fuchsschwanz gemessen war, ganz abgesehen davon, daß es sich 
dabei um Flüge mit Rückenwind in einer Richtung handelte. 100 km 
Wind und 200 km Eigengeschwindigkeit gibt in der Tat 300 km. Die 
höchsten kontrollierten Eigengeschwindigkeiten (also in beiden Rich¬ 
tungen oder auf einer Rundstrecke) waren 201 km beim letzten Gordon- 
Bennet-Fliegen vor dem Kriege und 208 km im englischen Derby 
dieses Jahres. Sadi Lecointe hat den Rekord nun auf rund 250 km 
gebracht, indem er auf einem Spad-Herbemont-Zweidecker mit 300 
Hispano-Motor die 200 km in 48 Min. 8 Sek. durchflog/ das entspricht 
genau 249 km 307 m in der Stunde. Sein nächster Rivale wird nach 
den Preisbestimmungen also 275 km erzielen müssen, was vielleicht 
noch im Laufe dieses Jahres gelingen kann. Von den 300 km sind 


wir aber noch immer ein beträchtliches Stück entfernt, und der Flug¬ 
zeugbauer Breguet hofft vielleicht nicht mehr so stark auf das Gewinnen 
seiner Wette, wonach bis zum Jahre 1923 die Flugtechnik bis zu einer 
Eigengeschwindigkeit von 500 km gelangen soll. 

Englische Reklameflüge nach Spanien. Nachdem wegen an¬ 
haltend schlechten Wetters der Flug nach Madrid länger verschoben 
worden war, startete kürzlich ein 4motoriges Rolls-Royce-Handley- 
Page-Flugzeug unter Führung von Major C. H. Darley mit zwei 
Offizieren und drei anderen Fluggästen an Bord. Aber infolge dichter 
Wolkenbildung in der Höhe wurde eine Notlandung an der Küste 
bei Biarritz notwendig, so daß erst am folgenden Tage die spanische 
Hauptstadt erreicht wurde. 

Zwei De. Havilland-Flugzeuge, geführt von Leutnant W. D. Beatty 
und Kapitän Square, sowie ein Bristol-Doppeldecker unter Major Payne 
starteten in Biggin Hill kürzlich zum Fluge nach Madrid. Auch sie 
mußten wegen schlechten Wetters bei den Pyrenäen in Pau zwischen¬ 
landen und gelangten erst verspätet nach Madrid. Alle vier Flug¬ 
zeuge flogen Sonntags in Formation über Madrid und veranstalteten 
vor dem spanischen Gouvernement Schauflüge. Tags darauf verließ 
Leutnant Beatty mit Fluggast um 6 15 morgens Madrid und landete 
in Kenley bei Croydon um 6 Uhr abends, nachdem er in Pau und 
Tours Zwischenlandungen gemacht hatte, um Benzin aufzunehmen. 
Die anderen Flugzeuge blieben in Spanien, um weitere Schauflüge zu 
veranstalten. 
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Das Reidisamt für Luft« und Kraftfahrwesen. 

Die Reichsverfassung bringt die jahrzehntelang geforderte Einheit 
auf dem Gebiet des Verkehrswesens. Die Staatseisenbahnen und die 
deutschen Wasserstraßen, soweit sie dem allgemeinen Verkehr dienen, 
gehen spätestens am 1. April 1921 auf das Reich über. Der Reichs« 
Präsident hat deshalb schon vor einigen Monaten den Reichsminister 
Dr. Bell zum Reichsverkehrsminister ernannt und mit der Bildung eines 
Reichsverkehrsministeriums betraut. In diesem sollen sämtliche dem 
Reich auf dem Gebiete des Verkehrs obliegenden Aufgaben, mit Aus¬ 
nahme der Postangelegenheiten, vereinigt werden. Es wird die Eisen¬ 
bahnen, die Wasserstraßen, das Luft- und Kraftfahrwesen umfassen. 
Am 1. Oktober d. J. ist die neue Zentralbehörde in Wirksamkeit 
getreten. 

Die Luft- und Kraftfahrerangelegenheiten sollen gleich-^ 
falls in dem neuen Reichsverkehrsministerium bearbeitet werden. Auf 
beiden Gebieten handelt es sich viel mehr als bei den Eisenbahnen 
und Wasserstraßen um Neuland, dessen Bearbeitung schwierig ist, 
aber andererseits besonders lohnend zu werden verspricht, weil beiden 
Gebieten eine große Zukunft bevorsteht. Das Luftfahrwesen wird 
seit dem 4. Dezember 1918 durch ein besonderes Reidisluftaitit be¬ 
handelt, das nunmehr unter Erweiterung zu einem Reichsamt für‘das 
Luft- und Kraftfahrwesen als dritte Abteilung in das Reichsverljehrs- 
ministerium eingegliedert werden soll. Die Behandlung der gesamten 
auf das Luftverkelyswesen sich beziehenden Fragen soll durch ein Luft¬ 
verkehrsgesetz geregelt werden, dessen Vorbereitungen im Gange sind. 
Das Reichsverkehrsministerium wird sich natürlich auf allen Gebieten < 
von dem Grundsatz höchster Wirtschaftlichkeit leiten lassen. 
Dazu nötigt schon die heutige trostlose Finanzlage. Ersparnisse werden 
sich durch die Zusammenfassung des Verkehrs zweifellos erzielen 
lassen, auch wenn sie nicht sofort und nicht bei den Ausgaben der 
Verkehrsverwaltungen selbst in die Erscheinung treten sollten. Unter- 
staatsselcretär Euler leitet das neue Amt. 

Fliegerehrung. 

Herr Oberstleutnant Siegert vom Deutschen Luftfahrer- 
Verband hat an die dem Verband angeschlossenen Vereinigungen 
folgendes Rundschreiben gerichtet: 

«Aus Zeitungsnachrichten ist ersichtlich, daß zahlreiche dem Ver¬ 
band angehörige Vereine mit dem Gedanken umgehen, ihren im Kriege 
gefallenen Mitgliedern Denkmäler unter Einfügung namentlicher Ehren¬ 
tafeln zu errichten. Ganz ähnliche Absichten bestanden schon während 
des Feldzuges bei rein militärischen Organisationen, wie z. B. den 
Flieger- bzw. Luftschifler-Ersatz-Abteilungen. Nachstehend gestatte 
ich mir, kurz auf die Schwierigkeiten einzugehen, die der Verwirklichung 
der Idee gerade in den Kreisen der ehemaligen Luftstreitkräfte sich 
entgegenstellten. 

Es trat zunächst die Frage auf, soll ein Unterschied gemacht werden 
zwischen denjenigen, die im Luftkampfe gefallen sind und denen, die 
ohne feindliche Einwirkung, aber in Feindesland ein Opfer der Elemente 
oder der Tüdce des Objekts wurden. Ich darf erwähnen, daß 10 
unserer Ritter des Ordens pour le merite ihren Tod nicht durch die 
Kugel des Gegners, sondern infolge von Zusammenstößen, Materfal¬ 
brüchen, Fehlstarts- und -Landungen fanden. 

Soll man ferner wiederum einen Unterschied machen zwischen 
einem Absturz auf einem Flugplatz des besetzten Gebietes und einem 
solchen gelegentlich des Schulbetriebes in der Heimat? Kann überhaupt 
ein Unterschied zwischen Flug- und Schlachtfeld der Ehre gemacht 
werden? Sollen schließlich unsere Vorkämpfer der Luftfahrt, denen es 
weder vergönnt war, vor dem Feinde, noch in friedlicher Ausübung 
des Flieger- bzw. Luftschifferdienstes zu sterben, von Ehrungen aus¬ 
geschlossen werden? 

Die schwierige Beantwortung aller dieser Fragen muß meiner An¬ 
sicht nach dazu führen, bei Errichtung von Denkmälern einmal auf 
die Namensnennung und ferner auch auf Betonung der rein 
kriegerischen Handlungen zu Gunsten einer ganz allgemein gehaltenen 
Ehrung, wie etwa cUnseren Vorkämpfern in der Eroberung der Luft», 
zu verzichten. Die Einzelanführung der Persönlichkeiten müßte ferner 
zur Folge haben, daß die mehreren Organisationen angehörigen Mit¬ 
glieder an vielen Stellen ihre Verewigung fanden, während mancher 


um die Luftfahrt verdiente Pionier, nur weil sie dem Vereinsleben 
fern standen, der Vergessenheit anheim fallen würden. Das anzu¬ 
strebende Ideal liegt zweifellos außerdem im gemeinsamen Vorgehen 
aller im Dienste der Luftfahrt stehenden Vereinigungen einschließlich 
der militärischen Behörden und Dienststellen. Es könnte ausklingen 
in der Schöpfung eines einzigen deutschen Ehrenhains, Tempels oder 
Denkmals für alle, die ihr Leben im Dienste d*r Luftfahrt je geopfert 
haben oder hingeben werden. Einzelorganisationen wird es schon aus 
rein finanziellem Grunde nicht möglich sein, derartige der Bedeutung 
der Sache würdige Anlagen und Bauten zu errichten. 

Ich glaube, daß es gelingen könnte, auch weitere, nicht unmittelbar 
an der Luftfahrt interessierte Kreise für den Gedanken einer derartigen 
Ehrung unserer Toten zu gewinnen. Für eine Stellungnahme zu 
meinen Ausführungen oder weitere Vorschläge und Anregungen wäre 
ich besonders dankbar.» 

Gründung einer Bayerischen Luftverkehrsgesellschaft. 

In München ist die Gründung der Bayerischen Luftverkehrs- 
Gesellschaft m. b. H. zum Abschluß gelangt. An dieser Gesell¬ 
schaft, deren Zustandekommen außerordentlich zu begrüßen ist, und 
der große Aufgaben bevorstehen, sind beteiligt: die Rumplerwerke in 
Augsburg, der Bayerische Luftlloyd, die Bayerischen Motorenwerke 
und die Gothaer Flugzeugfabrik. Der bayerische Staat, unter dessen 
tätiger Mithilfe die Gründung zustande gekommen ist, wird sich nicht 
direkt finanziell beteiligen, aber selbstverständlich alles tun, was zur 
Förderung der Wirksamkeit der Gesellschaft geschehen kann. Dazu 
stehen ihm eine große Anzahl Mittel zur Verfügung. Zunächst wird 
die Gesellschaft das Monopol für den Passagier- und Postverkehr in 
Bayern sowie für Lichtbildaufinahmen erhalten. Ferner wird die 
Heeresverwaltung durch Überlassung von Flugzeugen, Materialien, 
Flugzeugplätzen und Lichtbildern zur Förderung der Gesellschaft bei¬ 
tragen. Übrigens ist diese Gesellschaft nicht als eine Betriebsgesell¬ 
schaft, sondern als eine Verkehrsverwaltungsgesellschaft gedacht. 

Man könnte sich vielleicht wundern, in diesem Programm einer 
Luftverkehrsgesellschaft immer wieder auf Lichtbilderaufnahmen zu 
stoßen. In der Tat aber wird die zunächst finanziell aussichtsreichste 
Tätigkeit der Gesellschaft gerade auf dem Gebiete der Lichtbildauf¬ 
nahmen aus dem Flugzeug bestehen. Zu diesem Zweck hat sich im 
Anschluß an die Verkehrsgesellschaft eine Lichtbildgesellschaft gegründet, 
der die namhaftesten bayerischen Firmen dieses Gebietes, wie Hanf- 
staengl, Brentano, Bruckmann und viele andere, angehören. Insbesondere 
wird auch die Landesaufnahme zu Vermessungszwecken wegen 
ihr^r bequemen und billigen Anwendung große Aussichten haben/ 
zumal in schwer zugängigem Gelände, im Gebirge, wird man die Luft¬ 
aufnahmen bei Vermessungen von Alm- und Weidegereditssachen sehr 
schätzen. 

Auch in technischer Beziehung wird es noch viel Arbeit geben, 
denn es muß offen gesagt werden, daß das heutige Kriegsluftfahrzeug 
mit seinen vielen für den Krieg erforderlichen Spezialeigenschaften, der 
gewaltigen Steigfähigkeit und Schnelligkeit für die Zwecke des Ver¬ 
kehrs nicht paßt. Es ist vor allem viel teurer im Betrieb. Deshalb 
muß 4as geeignete und wirtschaftlich arbeitende Passagierflugzeug 
erst noch konstruiert werden. 

In Württemberg und Baden hat sich inzwischen die Süddeutsche 
Luftreederei gegründet, an der hauptsächlich der Zeppelinkonzem 
und die Daimlerwerke beteiligt sind. Die bayerische Gründung ist 
von vornherein mit dem Gedanken des Anschlusses an die Süd¬ 
deutsche Luftreederei ins Leben gerufen worden. Verschmelzungs¬ 
bestrebungen sind im Gange. Schon hieraus geht hervor, daß die 
bayerische Gesellschaft nicht etwa eine Eigenbrödelei sein will, aber 
es muß auch betont werden, daß die ganze süddeutsche Luftschiffahrt 
nicht daran denkt, sich abzuschließen, sondern ein erster Stein zum 
Aufbau des deutschen Luftverkehrs sein will, als ein großes, ge¬ 
schlossenes, deutsches Unternehmen, das dem Auslande ein festes 
deutsches Zusammenhalten in einer der wichtigsten Zukunftsfiragen 
vor Augen führt. Denn ohne diese Einigkeit wird Deutschland nie 
diese schwere Zeit überwinden können. Wir wünschen, daß die hohen 
Ziele der bayerischen Luftverkehrsgesellschaft sich recht bald erfüllen 
mögen. 
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Meine Freiballonfahrten während des Krieges. 

Von Ingenieur, Hptm. d. L. a. D. Weyhmann, Berlin. 


Der Freiballonsport konnte während des Krieges nicht gestattet 
und leider bisher noch nicht wieder aufgenommen werden. Um so 
mehr wird es interessieren zu hören, daß er nicht ganz geruht hat, 
wenn auch in erster Linie hierbei militärische Gesichtspunkte maß¬ 
gebend waren. 

Es ist bekannt, daß im Anfänge des Krieges nur wenige Fessel¬ 
ballone vorhanden waren, und daß sie sich zuerst nicht recht zur 
Geltung bringen konnten. Nach und nach trat aber eine Änderung 
ein, und im Stellungskriege wurden die Ballone direkt unentbehrlich 
und konnten auch durch Flugzeugbeobachtung nicht ersetzt werden. 
Die starke Vermehrung der Fesselballone brachte es mit sich, daß die 
Luitschiffer außerstande waren, die erforderliche Anzahl von Beobach¬ 
tern zu stellen, und mußten solche von anderen Waffen, besonders der 
Artillerie, genommen werden. Diese mußten sich erst die nötigen luft¬ 
schifferischen Kenntnisse erwerben, damit sie auch einen abgerissenen 
oder abgeschossenen Fesselballon möglichst ohne Personen- und Sach¬ 
schaden zur Landung und Bergung bringen konnten. Zur theo¬ 
retischen und praktischen Ausbildung wurden sie daher zu einigen 
Freifahrten nach den Luftschiffhäfen der Heimat abkommandiert, zuerst 
nach Jüterbog und Reinickendorf, von Anfang 1916 an auch nach 
Düsseldorf und Mannheim, später noch nach Darmstadt, München, 
Dresden und Schneidemühl. Auf diese Weise sind eine große Anzahl 
Personen mit den Schönheiten des Freiballonfahrens bekannt geworden, 
und erklärte sich die Mehrzahl davon begeistert, so daß von ihrer 
Seite in Zukunft auf eine rege Beteiligung an dem Freiballonsport zu 
hoffen ist. 

Von Düsseldorf aus wurden von Januar 1916 bis November 
1918 341 Freifahrten gemacht, und habe ich an 214 Fahrten mit 
32683 km teilgenommen, wovon ich 207 Fahrten «führte». Vom dienst' 
liehen Teile abgesehen, 
waren die Fahrten rein 
sportlicher Natur. Es 
wurde bei jedem Wet¬ 
ter, Sommer und Win¬ 
ter gleich oft, gestartet 
und nur selten ein 
Start wegen ungünstiger 
Wetterlage verschoben 
oder abgesagt. Sehr 
begünstigt wurden die 
Fahrten, da die Ballone 
fast stets in der Luft¬ 
schiffhalle gefüllt wer¬ 
den konnten und viel¬ 
fach auch schon tags 
vorher, so daß sie zum 
Start nur herausgeholt 
zu werden brauchten. 

Es waren ausgespro¬ 
chene Sportfahrten und 
noch dazu mit bestem 


landungen <107 Stück) gemacht/ meist waren es Manövrier- und Ziel¬ 
fahrten, verbunden mit Höhenfahrten, da mit Ballast nicht gespart zu 
werden brauchte/ aber auch solche mit geringem Ballast wurden gemacht. 

Von der Schilderung einzelner interessanter und bemerkenswerter 
Fahrten sehe ich ab und will mich nur mit statistischem Material und 
allgemeinen Ergebnissen befassen, das für den Fachmann zwar nicht 
viel Neues, wohl aber eine Bestätigung seiner eigenen Erfahrungen 
bringen wird. Meine Ergebnisse dürften aber von allgemeinem Werte 
sein, besonders für die Verhältnisse in Nordwest-Deutschland, da sie 
sich über 2 1 /* Jahre hintereinander erstrecken und die Fahrten fast 
ganz gleichmäßig in den einzelnen Monaten stattfanden. 

Die Tabelle ist in mancher Beziehung interessant und bedarf 
einiger Erläuterungen. 

Ballone: Aus der Tabelle ist ersichtlich, daß ich mit den ver¬ 
schiedensten Ballonen gefahren bin, hauptsächlich aber mit großen. 
«Ae 923» ist ein Fesselballon, den ich dreimal als Freiballon gefahren 
habe,- das Fahren mit einem solchen bietet keinen besonderen Unter¬ 
schied, nur ist Verpackung und Transport schwieriger, das Material 
zu teuer, und können vom Führer nur 1 bis 2 Personen mitgenommen 
werden, weshalb auf meinen Antrag das Fahren mit Fesselballonen 
eingestellt wurde. 

Fahrtstrecken: Die Aufstellung bietet nichts besonderes, Rekord¬ 
zahlen konnten hier nicht erzielt werden, da die deutschen Grenzen 
nicht überflogen werden durften, auch von der Nord- und Ostsee 
sollte 100 km entfernt gelandet werden, außerdem war die Linie Trier, 
Kaiserslautern, Karlsruhe, Stuttgart, Ulm nach Süden als Grenze 
wegen der Fliegergefahr festgelegt. Der Start von Düsseldorf aus 
war auch noch sehr ungünstig, da nach W nur 40 km, nach N nur 
65 km und nach SW (Aachen) nur 80 km bis zur Grenze sind, 

weshalb die Fahrten in 
diesen Richtungen meist 
vorzeitig abgebrochen 
werden mußten. Fer¬ 
ner sollte nachts nicht 
gefahren werden, und 
als ich im Sommer 1918 
vier Nachtfahrten kurz 
hintereinander machte, 
wurden diese ausdrück¬ 
lich verboten. Da im 
Winter genau so viele 
Fahrten wie im Som¬ 
mer stattfanden, war 
die Fahrtstrecke — in¬ 
folge der kürzeren Ta¬ 
geszeit im Winter — 
ebenfalls beschränkt. 
Immerhin ist die mitt¬ 
lere Zahl von 153 km 
pro Fahrt annehmbar, 
und ebenso die Maxi- 
mal-Fahrtstrecken der 
einzelnen Ballongrößen. 

Fahrtzeiten: Da 
nur vier Nachtfahrten 
stattfinden konnten, ist 
nichts besonderes zu 
erwähnen, nur die er¬ 
zielten Durchschnitts¬ 
zeiten können als recht 
gut bezeichnet werden, 
da über die Hälfte der 
Fahrten vorzeitig ab¬ 
gebrochen werden muß¬ 
ten, und zwar 46 
wegen der Landesgren¬ 
zen, 41 wegen Dunkel¬ 
heit, 10 wegen Ge¬ 
witter und 19 wegen 
sonstiger Unwetter wie 
Sturm, Regen, Schnee 
und Nebel. 


W asserstoffgase 
und meist großen Bal¬ 
lonen/ allein 87 Fahr¬ 
ten oder 40°/o meiner 
sämtlichen Freifahrten 
machte ich mit solchen 
von 1680 cbm und 
darüber. Jeder Ballon, 
ob klein oder groß, 
wurde «ausgefahren», 
soweit es die Tages¬ 
zeit, die Wetterlage und 
die nahe holländische 
und belgische Grenze, 
die respektiert werden 
mußten, zuließen. Jede 
Fahrt wurde so inter¬ 
essant wie möglich ge¬ 
staltet, in schönen Ge¬ 
genden niedrig gefahren 

und häufig Zwischen« Orte der Landungen von Düsseldorf aus. 
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Ballon 

Größe 

cbm 

Anzahl 

der 

Fahrten 

Fj 

klein¬ 

ste 

hrt 

erö- 

Reste 

strecke 
insge- mitt¬ 
samt | lere 

kleinste 
Std. Min. 

F a h r t z e i t 

größte ; ingesamt j mittlere 
Std. Min. Std. Min. Std Min. 

Mittl. Geschw. 
klein.(größte! mittl. 
km 1 km j km 

Max. Höhe 

klein- grö- mitr- 
ste | Reste lere 

Zwischen¬ 
landungen 
Anz.[Std. |Min. 

Personen¬ 

zahl 

kl.l gr.l ges. ! mittl. 

Gas- 

verbr. 

cbm 

Hertz .... 

2200 

1 

— 

— 

245j - 

— 

— 

6 55| 

_ 

_ 

33 


- 13800 - 

4 1 

_ 

— 

_ 

5 

- 

2200 

Zeisig .... 

680 

23 

35 

270 

2340 102 

1 12 

7 7 

97 43' 

4 15 

6 

48 

26,5 

240 1400 900 
260:4500 1500 

14 7 

37 

3 

4 

72 3,13 

15640 

Malkasten. . 

1100 

39 

15 

515 

4597 118 

1 13 

8 35 

167 8! 

4 18 

7,5 

70 

28 

16! 8 

46 

3 

8 

196 

5 

42900 

Bickendorf. . 

1000 

15 

27 

242 

1881 125 

1 20 

8 2 

7313 

4 50 

10 

45 

27,1 

140 2100 1200 

61 3 

38 

3 

5 

57 

3,8 

15000 

Duisburg . . 

1680 

16 

40 

450 

2363 147 

1 55 

11 53 

90 2 

5 40 

8 

50 

26 

250:60002870 

5 \ 3 

21 

4 

7 

82 

5,1 

26880 

Pflüger . . . 

1200 

2 

55 

115 

170 - 

3 30 

6 5 

9 35 

— 

18 

20 


- 13000: - 

2 - 

42 

3 

4 

7 

_ 

2400 

Limbach . . . 

1200 

35 

30 

500 

6552 187 

2 48 

16 38 

239 28! 

6 50 

6,7 

66,5 

29,5 

400 3800 1915 

25 16 

36 

3 

8 

191 

5,46 

42000 

Coblenz. . . 

1680 

10 

56 

290 

1637 164 

2 32 

10 1 

63 11 

6 35 

11 

48 

30,4 

1300 5300 3200 

4 5 

35 

4 

9 

62:6,2 

16800 

Chemnitz . . 

1680 

37 

42 

700 

7346 198 

2 30 

13 16 

231 -1 

6 15 

8 

74 

33 

500)6000 3150 

19! 14 

7 

4 

9 

213 5,75 

62160 

Gr. Bär. . . 

1800 

23 

45 

425 

4769 208 

2 7 

18 37 

158 28 

6 48 

9,5 

67,5 

24,5 

60015000 2630 

10 9 

32 

2 

7 

1265,5 

41400 

Adler .... 

680 

2 

35 

72 

107 - 

— 


7 39 

— 

11 

'22 

1 — 

580! 600 - 

2 l 

19 

4 

4 

84 

1360 

Ae 923 . . . 

800 

3 

1 

72 

111 - 

5 

1 2 45 

4 1 

— 

— 

32 

— 

200|2000 - 

_ _ 

— 

2 

3 

7 

- 

2400 

Horn I . . . 

600 

2 

23 

i 35 

58 - 

26 

2 45 

311 

— 

— ; 

55 

— 

150| 300 - 

2 - 

50 

3 

3 

63 

1200 

Horn II. . . 

1000 

6 

16 

240 

507 85 

2 25 

6 40 

23 36| 

3 50 

8 

48,5 

23,6 

600 3500 1550 

2 l| 

20 

3 

5 

2414 

6000 

14 


214 

1 


32683 153 

5 

18 37 

1175 10 

5 30 

6 

74 

28 


107 73 

23 

2 

9 


■ 


Fahrt-Strecke. 



km 350-400 400-450 450-500 500-550)550-600 600-650650-700 

Anzahl d. ^ y c i y _ i 

Fahrten 0 L y 1 L 1 

Prozent 2,8 0,93 2,3 0,47 0,93 - 0,47 

Mittlere Geschwindigkeit. 


Kilometer 
Anzahl d. \ 
Fahrten j 
Prozent . . 

1-5 

5 — 10 j 
12 

5,6 

10-15 

: 21 

l 9 A 

15 - 2020 - 25 

40 f 34 

18,7 16 

25-30 30 —35|35—40 
33 19 15 

15,4 9 7 

Kilometer 
Anzahl d. 1 
Fahrten J 
Prozent. . 

40-45 

8 

| 3,7 

45 — 50 

16 

7,5 

| |N4 

o o 

55-60 60-65 

5 2 

2,3 0,93 

65 —70(70—75' - 

6 1 

2,8 1 0,47 ! - 


Maximale Höhen in Metern. 


Meter. 1 

Anzahl der Fahrten 
Prozent. 

1-500 

21 

i 9 ' 8 

500-1000 | 
41 

, 19 

1000-1500 

36 

16,8 

11500 - 2000 
30 

14 

Meter. 

2000 - 2500 
22 

10,3 

12500-3000) 

17 

8 

[ 3000-3500| 
14 

6,5 

3500- 4000 
7 

3,3 

Anzahl der Fahrten 
Prozent. 

Meter. 

Anzahl der Fahrten 
Prozent. 

14000 - 4500 
10 

4,7 

j 4500 - 5000 
5 

2,3 

5000-5500! 

3 

1,4 

5500 - 6000 
8 

3,7 


Fahrtzeiten in Stunden. 


Stunden . 

0-1 1 1-2 

2-3 

3-4I4-5 5-6 

6-7 

Anzahl der Fahrten 

3 12 

24 

24 38 26 

31 

Prozent. 

1,4 5,6 

11,2 

11,2 17,7 | 12,1 

14,5 

Stunden. 

7-8 1 8-9 

9-10 

10-1111-12112-13 

13-14 

Anzahl der Fahrten 

23 1 14 

8 

2 ! 2 1 2 

1 

Prozent . 

10,8 i 6,5 

4,2 

0,93 | 0,93 | 0,93 

0,47 

Stunden. 

14-15*15-16 

16-17 

17—18118—19 - 

_ 

Anzahl der Fahrten 

. — 1 — 

1 

2 1 - 

— 

Prozent . 

- - 

0,47 

0,93 

- 


Fahrt-Teilnehmer. 


Teilnehmer. 

2 1 3 1 

4 

5 6 7 1 8 

1 9 

Anzahl der Fahrten 

3 26 

54 50 i 48 27 5 

2 

Prozent. 

1,4 12,1 25,2 | 23,4 22,4 | 12,6 | 2,3 

1 0,93 


Art der Landungen. 


Art 


| ohne Reißbahn gelandet, 
erst später «gerissen* 

<«Damen»-Landungen) 


mit Reißbahn gelandet 
Korb blieb auf- Korb kippte 
recht stehen um 

(«sehr glatt*) («glatt») 


Anzahl der Ldg. 138 47 29 

64,5% 22,1% 13,5% 


Übersicht der Fahrten in den einzelnen Monaten. 



1916 

1917 

1918 

1 

Insgesamt 

Januar. 

1 

8 

8 

17 

Februar . 

— 

5 

8 

13 

März. 

2 

3 

9 

14 


2 

7 

7 

16 

Mai. 

5 

8 

8 

21 

Juni. 

1 

7 

9 

17 

Juli. 

6 

7 

7 

20 

August. 

3 

10 

8 

21 

September. 

7 

7 

7 

21 

Oktober. 

7 

7 

5 

19 

November. 

6 

8 

1 

15 

Dezember. 

7 

8 

- 

15 


47 

22,5 % 

85 

40,7 % 

77 

36,8 °/o 

209 


Übersicht über Ballast Vorrat und -verbrauch. 


Ballast bei Abfahrt 

1-5 

5-10 

10-15 

15-20 

20-30 

30-40 

Anzahl der Fahrten 

2 

34 

16 

33 

44 

25 

Prozent. 

0,93 

16 

7,5 

15,4 

20,5 

11,7 

Ballast bei Abfahrt 

40-50 

50-60 

s 

1 

o 

70-80 


_ 

Anzahl der Fahrten 

37 

20 

2 

1 


— 

Prozent . 

17,3 

9,4 

0,93 

0,47 

- 

- 

Ballast bei Landung 

0 

1 

2 

3 

4 

5 

Anzahl der Fahrten 

47 

39 

25 

16 

21 

15 

Prozent. 

22,1 

18 

12 

7,5 

9,8 

7 

Ballast bei Landung ' 

5-10 

10—15 1 

15-20 

20-30 

30-40 

40-50 

Anzahl der Fahrten 

28 

7 

8 

3 

7 

1 

Prozent . 

13 

3,3 | 

4,2 

1,4 

3,3 

0,47 

Ballastverbrauch . . 

1-5 

5-10 

10-15 

15-20 

20-30 

30-40 

Anzahl der Fahrten 

19 

34 

25 

33 

38 

32 

Prozent. 

9 

I * 

16 

11,7 

1 15,4 

17,7 

15 

Ballastverbrauch . . 

40-50 

| 50-60 

160-70 


_ 


Anzahl der Fahrten 

23 

9 

1 

— 

— 

— 

Prozent . 

/ 

10,8 

4,2 

0,47 

— 

— 

— 


Bei zwei Fahrten landete ich in den Luftsdiiflfhäfen Darmstadt und 
Mannheim, ohne die Ballone zu «reißen*, ließ sie in die Hallen 
bringen, dort nachfüllen und fuhr am nächsten Tage weiter. Bei drei 
Fahrten machte ich abends Zwischenlandungen an geschützten Stellen 
im Freien, übernachtete im Korbe und fuhr am nächsten Tage weiter. 


Diese fünf Fahrten habe ich als je zwei Fahrten eingesetzt, sonst 
würden meine längsten Fahrzeiten einschließlich Aufenthalt 28 und 
30 Stunden sein. 

Mittlere Geschwindigkeit: Aus den Tabellen geht klar her¬ 
vor, daß man mit größeren Ballonen höhere mittlere Durchschnitts- 
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Wolfeenbildung in 3500 m Höhe, hervorgerufen durch den Qjjalm eines Waldbrandes (man 
sieht links den Qjgalfn aufsteigen). 


Geschwindigkeiten erzielt, ebenso größere mittlere Fahrt¬ 
strecken und Fahrtzeiten, da man mit größeren Ballonen 
höhere mittlere maximale Höhen erzielt, und da in diesen 
Höhen die Windgeschwindigkeit eine größere ist. 

Maximale Höhen: Die erzielten maximalen 
Höhen sind stets mit «voller* Bemannung des Korbes 
erreicht worden, nie hatte ich die Ballone für eine aus¬ 
gesprochene Höhenrekordfahrt ausgerüstet. Fünfmal 
bin ich auf rund 6000 m Höhe gewesen, höher bin ich 
nicht gegangen, da darüber zu leicht ernste Beschwerden 
eintreten, wenn man ohne Sauerstoff fährt. Bei jeder 
Höhenfahrt, die ich schon von 4000 m ab ajs solche 
bezeichne, habe ich meine Mitfahrer, die nicht für 
Höhenfahrten trainiert sein konnten, ausdrücklich ge¬ 
fragt, ob sie etwa Fehler am Herzen haben oder son¬ 
stige Bedenken vorliegen. Fast nie hat sich einer ge¬ 
meldet, und doch traten dann mehrfach Beschwerden 
infolge kleiner Fehler ein, so daß ich sofort niedrigere 
Höhen aufsuchen mußte. Drei Mann sind mir, ohne 
einen Laut von sich zu geben, bewußtlos in sich zu¬ 
sammengesunken/ acht bis zehn andere hatten sonstige Beschwerden, 
wie Übergeben, hohen Pulsschlag und Herzklopfen, teilweise Taubheit, 
Kopfschmerzen und Einschlafen. Kein einziger hat aber einen Nach¬ 
teil von den Beschwerden gehabt, da ich meine Mitfahrer stets scharf 
beobachtet und rechtzeitig eingegriffen habe. 

Zwischenlandungen: Diese habe ich mit besonderer Vorliebe 
gemacht, zumal an solchen Stellen, wo ich schon früher einmal ge¬ 
landet oder zwischengelandet war. 107 Zwischenlandungen machte ich 
im ganzen und zwar bei 60 Fahrten, 7 Zwischenlandungen bei einer 
Fahrt war die Höchstzahl, 73 Stunden 23 Minuten war der Aufenthalt 
dabei, so daß rund 40 Minuten auf eine Zwischenlandung kommen. 
Die Aufenthaltszeiten von je 9—11 Stunden der schon unter «Fahrt¬ 
zeiten* angeführten 3 Übernachtungen im Freien und der zwei in den 
Luftschiffhäfen Darmstadt und Mannheim habe ich in obigen Gesamt¬ 
zeiten nicht mit eingerechnet. 

Personenzahl: Aus den Tabellen geht hervor, daß hier ganz 
außergewöhnliche Zahlen vorliegen/ es findet dies darin seine Erklä¬ 
rung, daß ich stets bestes Wasserstoffgas zur Verfügung hatte, daher 
größte Tragfähigkeit, und dann waren meine Begleiter meist junge Offi¬ 
ziere, die auf Bequemlichkeit keinen zu großen Wert legten. Es wurde 
mitgenommen, was gerade da war, und es waren immer viele da, die 
mit mir fahren wollten. Mit 8 Personen habe ich Strecken bis 450 km 
und mit 60—70 km mittlerer Geschwindigkeit zurückgelegt/ mit 7 
Personen war ich auf 6000 m Höhe. Die zwei Fahrten mit je 9 Per¬ 
sonen sollten nur kleine, kurze werden, bei einer mußte ich aber noch 
45 km weit fahren, da plötzlich stärkerer Wind mit 40 km Geschwin¬ 
digkeit aufkam und ich kein geeignetes Gelände für eine Landung mit 
so vielen Personen fand. 

Art der Landungen: 138 Fahrten gleich 64,5% beendete ich, 
ohne bei der Landung sofort die Reißbahn zu ziehen und damit den 


Ballon gleich zu entleeren/ auch diese könnten als Zwischenlandungen 
bezeichnet werden, denn ich hätte noch weiter fahren können, wenn ich 
gewollt hätte. Ich muß hier bemerken, daß ich bei Landungen stets 
sehr vorsichtig gewesen bin und wenn eben möglich im Windschutze 
gelandet bin/ ich mußte auch sehr vorsichtig sein, da ich streng ge¬ 
nommen fast stets mit zu vielen Personen gefahren bin, denen harte 
Landungen leicht hätten gefährlich werden können. 

Bei 47 Fahrten, gleich 22,1 %, landete ich mit der Reißbahn, und 
der Korb blieb aufrecht stehen, also «sehr glatt». 

Nur 29 Fahrten, gleich 13,5 %, verliefen «glatt*, da der Korb 
bei der Landung umkippte, ca. 4 —5 mal auch etwas schleifte, doch nie 
über 5—10 m weit. 

Bei einer solchen Fahrt hatte ich meinen einzigen Unfall, da ein 
Teilnehmer dabei einen Knöchel brach. Es lag hier ein unglücklicher 
Zufall vor, da der Herr bis 2um letzten Augenblicke Ballast gegeben 
hatte und nicht mehr rechtzeitig in die Kniebeuge kam/ einem anderen 
Herrn, der ein zweimal angeschossenes, lahmes Bein hatte, ist bei 
dieser Landung absolut nichts passiert. 

Mindestens 10—12 Landungen waren ausgesprochene Sturm¬ 
landungen bei teilweise 15—20 m Bodenwind, 3 Landungen mußte ich 
als Notlandungen im Walde machen, um uns zu retten, und sind wir 
dabei ohne jede Beschädigung weggekommen. Auch die Ballonhüllen 
usw. sind bei diesen Landungen heil geblieben, wie ich überhaupt bei 
meinen sämtlichen Fahrten keinen einzigen größeren Schaden am Ballon- 
materiale zu verzeichnen gehabt habe. 

Bei meinen 107 Zwischenlandungen habe ich fast nie das Schlepp¬ 
seil benutzt, bei den definitiven Landungen in 44 Fällen nicht. Ich 
habe es grundsätzlich erst im letzten Augenblicke der Landungen 
«geworfen* und habe daher auch nur 3 einzelne Telephondrähte bei 
stürmischen Landungen «zur Strecke gebracht*. Flurschaden habe ich 
mit den Ballonen nur wenig verursacht, wohl 
aber das manchmal bis zu mehreren Tausenden 
herbeigeströmte Publikum, und belief sich dann 
der Flurschaden bis zu 300 Mark, der vom Staate 
aus Billigkeitsgründen getragen wurde. 

Ort der Landungen: Die Lage der Lan¬ 
dungsorte in bezug auf Düsseldorf war folgende: 


W: 8 = 3,7% 
NW: 7= 3,3% 
N: 8 = 3,7% 
NO: 31 = 14,5% 
O: 13 = 6,1 % 
SO: 25 = 11,7% 
S: 10 .=. 4,7% 
SW: 8= 3,7% 


WNW: 2=1% 
NNW: 11 = 5,1% 
NNO: 16 = 7,5% 
ONO: 36 = 16,8% 
OSO: 9= 4,2% 
SSO: 12 = 5,6% 
SSW: 4= 1,9% 
WSW: 11 = 5,1 % 


Möhnetalsperre vom Freiballon aus 1500 m Höhe. 


Hieraus ergibt sich die ungefähre Häufigkeit 
der Windrichtungen, d. h. die Richtung nach NO 
und ONO ist mit 67 Fahrten, gleich 31,3 °/<v 
die vorherrschende, was ja allgemein bekannt ist. 
Ganz genau ist die Statistik insofern nicht, als 
ich recht oft manövriert habe, um aus den un¬ 
günstigen Richtungen nach W und N — nach der 
holländischen Grenze zu — heraus zu kommen. 
Mit den großen Ballonen, die ich vorwiegend be¬ 
nutzt habe, war dies nicht allzuschwer, der reich- 
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liehe Ballast erlaubte das Aufsuchen von großen Höhen, wo vielfach 
eine Rechtsdrehung des Windes herrscht, mehrfach bis zu 180 Grad! 
Den größten Wert habe ich daher auf Windmessungen und Beobachtung 
der Wolken vor dem Start gelegt, die Hauptsache blieb aber stets die 
eigene Feststellung der Richtung während der Fahrt, denn auf Messungen 
und Beobachtungen, die schon einige Stunden alt sind, ist kein rechter 
Verlaß, besonders in der Nähe der Grenze, wenn man nicht ver¬ 
schlagen werden will. Häufig habe ich erst in Höhen von 3—'4000 m 
eine Drehung des Windes feststellen können, zweimal sogar erst in 
5000 m und dann gleich um 180 Grad. Nicht weniger als achtmal 

war der Bodenwind nach Norden gerichtet, in der Höhe aber nach 

Süden. Umgekehrt habe ich es nicht festgestellt, denn wenn ich 

günstige Richtung nach Süden — in die schöne Gegend nach dem 

Mittel- und Oberrhein — hatte, lag keine Veranlassung vor, in der 
Höhe die Richtung nach Norden zu erstreben. Stets mußte ich ver¬ 
suchen, von der Grenze frei zu kommen, um möglichst weite und inter¬ 
essante Fahrten zu erzielen, was mir durch entsprechendes Manö¬ 
vrieren auch 25 mal mit Erfolg gelungen ist. 

Jahreszeiten der Fahrten: Wie aus der Tabelle ersichtlich, 
habe ich in den 27* Jahren, März 1916 bis November 1918, nahezu 


gleich viel Fahrten in den einzelnen Monaten gemacht. Da in den 
Sommermonaten die Tageszeit ungefähr doppelt so lang ist wie in 
den Wintermonaten, habe ich im Sommer <Juni bis August) ungefähr 
die doppelte Anzahl Stunden <407 Stunden 55 Minuten) und auch 
doppelt so vid Kilometer <11468 km) als im Winter <Dezember bis 
Februar) mit 186 Stunden 3 Minuten und 5436 km gemacht. Die 
größte Anzahl Stunden wurden im Juli <154 Stunden 29 Minuten), 
die größte Anzahl Kilometer im August <4584 km) und die größte 
gesamte mittlere Geschwindigkeit im Februar <35,7 km) zurück¬ 
gelegt. 

Ballastvorrat und -verbrauch: Da ich meist große Ballone, 
stets mit bestem Wasserstoffgase gefüllt, benutzte, liegen hier ganz 
außergewöhnliche Zahlen vor, die bei Sportfahrten unter normalen 
Verhältnissen nicht möglich sind. Infolge des großen Ballastvorrates 
war ich in der Lage, nach Belieben zu manövrieren, Zwischenlandungen 
in so großer Zahl zu machen und außerordentlich interessante Fahrten 
zu erzielen, die sich hier wegen Platzmangels im einzelnen nicht schil¬ 
dern lassen. 47 mal hatte ich nach der Landung keinerlei Ballast mehr, 
in ca. 10—12 Fällen mußte ich auch noch Verpackungsplan, Bordtasche, 
Mäntel usw. als Notballast mit abwerfen. <Schluß folgt.) 



Das Junkers-Metallflugzeug mit 185 PS; Motor der Bayerischen Motoren-Werke, mit dem mit 8 Personen ein neuer Höhen-Weltrekord von 6750 m 

aufgestellt wurde. 

Ein neuer Höhenrekord (6750 m). 


Am 13. September stellte eines der neuesten, ganz aus Metall 
hergestellten Junkers-Reise-Flugzeuge in Dessau einen neuen 
Höhen-Weltrekord auf. 

Das Flugzeug, welches mit einem überdimensionierten Höhen¬ 
motor der Bayrischen Motoren-Werke von nur 185 PS aus¬ 
gerüstet ist, erreichte mit 8 Personen 6750 m Höhe. Es wurde ge¬ 
führt von dem bewährten Flugzeugführer der Junkers-FlugzeUgwerke 
A.-G. Herrn Monz. Als sachverständiger Gutachter der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt nahm u. a. der bekannte Flieger Herr 
Dipl.-Ing. Gsell am Fluge teil. 

Dieser große Erfolg beweist erneut die Überlegenheit des Junkers- 
Metallflugzeuges nicht nur auf flugtechnischem Gebiet, sondern ins¬ 
besondere auch vom Standpunkt der Wirtschaftlichkeit aus. Denn wenn 


sich auch der normale Reiseverkehr in geringeren Höhen abspielen wird, 
so bestätigt diese sportliche Leistung doch aufs neue die L eistungs¬ 
fähigkeit der verspannungslosen Junkers-Flugzeuge, welche mit noch 
schwächeren Motoren im normalen Reiseverkehr bereits eine Durch¬ 
schnittsgeschwindigkeit von 170 km in der Stunde erzielten. 

Während die Weiterentwicklung des Flugzeuges bisher im all¬ 
gemeinen in der Verbesserung und Vervollkommnung des Motors ge¬ 
sucht wurde, zeigt dieser neueste Erfolg, daß auch durch die Ge¬ 
staltung des Flugzeuges selbst noch eine erhebliche Steigerung der 
Leistungsfähigkeit möglich war. 

Erwähnt sei noch, daß das Junkers-Reise-Flugzeug mit einem nur 
160 pferdigen Mercedes-Motor ebenfalls 8 Personen befördert und dabei 
eine Höhe von 4500 m erreicht. 


Der nordische Ring für Luftschiffahrtsversicherung. Nun¬ 
mehr ist die Frage einer Luftversicherung in den nordischen Ländern, 
wobei für Dänemark, Schweden, Nocwegen und Finnland gemeinsame 
Bestimmungen gelten, gelöst. Nachdem schon bei früheren Konferenzen 
in Christiania und Stockholm vorbereitende Maßregeln getroffen worden 
waren, hat am 23. September in Goten bürg in Schweden eine 
Ausschußsitzung stattgefunden, wobei Vertreter von etwa 60 Ver¬ 
sicherungsgesellschaften der oben genannten Länder zugegen waren. 
Hierbei wurde der seit etlicher Zeit geplante «Pool* für Luftschiff¬ 
fahrtsversicherung verwirklicht. Die Tätigkeit beginnt am 
1. Oktober d. J. An der Konferenz in Gotenburg, auf der u. a. die 
Richtlinien für diese Tätigkeit festgesetzt wurden, hatten als flug¬ 
technische Konsulenten eine Anzahl der hervortretendsten Flieger¬ 
offiziere der nordischen Länder teilgenommen. Der neu zustande ge¬ 
kommene Ring sammelt die Versicherungen für Luftschiffahrt in den 
nordischen Ländern und verteilt sie unter die interessierten Unter¬ 


nehmungen. Er wird auch allen andern nordischen Gesellschaften für 
Rückversicherung innerhalb der neuen Risikogruppe zur Verfügung stehen. 

Der schwedische Leutnant Nils Rodehn, 
Zstad—Haparanda. zur Fliegerkompagnie in Malmslätt gehörend 
und als hervorragendster Kunstflieger Schwe¬ 
dens bekannt, hat die Strecke von ystad an der schwedischen Südküste 
bis Haparanda am nördlichsten Ende des Bottnischen Meerbusens 
— etwa 1420 km — in 6 l /t ständiger Fahrt ohne Zwischenlandung 
durchflogen. Auch in Haparanda landete er nicht, sondern setzte die 
Fahrt nach der Eisenbahnstation Boden, der nördlichsten Festung 
Schwedens, fort, die etwa 50 km nordwestlich von Lulea liegt. Die 
Durchschnittsgeschwindigkeit war ungefähr 200 km in der Stunde, und 
es herrschten keineswegs sehr günstige Witterungsverhältnisse. Auf 
dieser Fahrt hat Leutnant Rodehn alle bisherigen skandinavischen 
Höchstleistungen übertroffen. Das benutzte 250 PS Flugzeug stammt 
aus der Werkstatt auf dem Flugfeld Malmslätt. 
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Der Höhenmotor. 


Unter den Problemen, mit denen sich die Fachwelt* aller Länder 
mit selbständiger Flugindustrie zur Zeit intensiv beschäftigt, nimmt 
die Ausbildung eines Höhenmotors die erste und wichtigste Stellung 
ein. Erst kürzlich wurde hierauf wieder die Aufmerksamkeit der Öffent¬ 
lichkeit durch Höhenrekordleistungen deutscher Flieger gelenkt: So hat 
Oberleutnant Diemer mit einem Höhenmotor der Bayrischen Motoren¬ 
werke in einem DFW-Doppeldedcer die Weltrekordleistung von 9620 m, 
Paul Schwand? auf einem mit Mercedes-Höhenmotoren ausgerüsteten 
A. E. G.-Doppeldedcer den Höhenweltrekord für 8 Mann Besatzung 
mit 6100 m Flughöhe geschaffen. Dieser Rekord wurde von einem 
Junkers-Flugzeug mit 180 PS Bayermotor mit 8 Personen mit 
6750 m jetzt noch übertroffen. Mit den Höhenmotoren will man 
nicht allein Energiequellen erhalten, die in größere Höhen zu tragen 
vermögen, als man bisher mit Luftfahrzeugen erreichen konnte, als 
vielmehr den Benzinmotor in solchen Höhen nicht unwirtschaftlicher 
als unten in Bodennähe arbeiten lassen, d. h. auch oben nach Mög¬ 
lichkeit jede Kalorie, die der Brennstoff zu entwickeln vermag, für die 
Zwecke !des Vortriebs <oder Auftriebs) nutzbar machen, ähnlich dem 
konstruktiven Gesichtspunkt, kein Gramm Baumaterials in das Gefüge 
des Flugzeugs hineinzunehmen, das nicht sorgfältig daraufhin geprüft 
wäre, ob es auch berechtigt hierzu, ja unentbehrlich für das Gebilde ist. 

Um der Frage des Höhenmotors näher zu treten, sei zunächst 
klar gemacht, wie sich Motor und Flugzeug bisher in höheren Luft¬ 
schichten verhielten, bevor in eine Darstellung der Mittel eingetreten 
wird, die den Höhenmotor kennzeichnen. 

Wie bekannt, nimmt der Druck der Luft mit zunehmender Höhe 
ab, was davon herrührt, daß die oberen Luftschichten weniger Luft 
über sich haben als die unteren. Mißt der Luftdruck in der Nähe des 
Erdbodens 760 mm Quecksilbersäule, so beträgt er beispielsweise in 
etwa 1800 m nur noch 602 mm <80 °/o), in etwa 4500 m nur noch 
456 mm <60 %). In genau demselben Maße nimmt auch die Luft¬ 
dichte ab, d. h. 1 cbm Luft, das am Boden 1,24 kg schwer ist, wiegt 
in 4500 m Höhe nur noch 0,744 kg. 

Wie äußert sich nun diese erhebliche Zustandsänderung des 
Mediums, auf das sich nicht allein das eigentliche Flugzeug stützt, 
das noch dazu seinem Motor erst die Möglichkeit verleiht, die im 
Brennstoff enthaltenen Energiemengen durch Sauerstoffaufnahme Ver¬ 
brennung) abzugeben, in der Leistung des Flugzeuges? 

Was den Motor anbelangt, so läßt sich mit nicht allzu großer 
Ungenauigkeit annehmen, daß die in einer Arbeitsperiode <Viertakt 
= 2 Umdrehungen) vom Motor geleistete Arbeit direkt proportional 
dem Brennstoffgewicht ist, das in dieser Periode verbrannt wird. Da 
aber die Verbrennung von dem Sauerstoffgewicht abhängig ist, das in 
demselben^ Arbeitsabschnitt beim Saughub in die Zylinder gelangt, 
mit anderen Worten von dem Saugluftgewicht, das einer Zylinder¬ 
füllung in der betreffenden Höhenlage entspricht, so läßt sich mit einer 
weiteren Vereinfachung sagen: Die Leistung eines und desselben 
Motors ist außer der Umdrehungszahl annähernd pro¬ 
portional der Luftdichte. Sie beträgt also, wenn wir zunächst 
allein die Luftdichte ins Auge fassen, in 4500 m Höhe nur 60% der 
Bodenleistung. 

Um den Einfluß der Umdrehungszahl zu erkennen, müssen wir 
zunächst untersuchen, welche Folgen Luftdichte und Leistungsabnahme 
des Motors für die Flugzeuggeschwindigkeit haben. Da alle 
Kräfte, die auf die Luft ausgeübt werden können, oder die die Luft 
selbst ausübt, Auswirkungen ihrer Masse oder ihres Gewichts sind, 
so ist unter sonst gleichen Verhältnissen auch der Widerstand, den 
die Luft der Vorwärtsbewegung des Flugzeugs entgegensetzt, direkt 
proportional der Luftdichte/ der Widerstand verringerte sich also, wenn 
die Geschwindigkeit oben dieselbe wäre wie unten, in 4500 m Höhe 
auf 60°/o des Widerstandes in Bodennähe und würde also auch nur 
60% der bezüglichen Motorleistung erfordern. Scheinbar hätten wir 
also nichts verloren, aber auch nur scheinbar, denn die Voraussetzung 
gleichbleibender Geschwindigkeit oben wie unten läßt sich, wie wir 
sehen werden, ohne weiteres nicht einhalten. Was nämlich hinsichtlich 
der Widerstandszunahme gesagt ist, gilt auch für den Auftrieb/ auch 
dieser, der ja die Reaktion nach unten beschleunigter Luftmassen 
darstellt, nimmt proportional der Luftdichte ab, beträgt also in 4500 m 
Höhe ebenfalls nur 60%. Der Auftrieb hat aber das auch in größten 
Höhen sich gleichbleibende Gewicht des Flugzeugs zu tragen, 
genügt also oben nicht mehr. 

Es entsteht somit die Frage, wie man das Flugzeug befähigt, 
sich auch in größerer Höhe tragfähig zu erhalten. Hier stehen zwei 
Wege der Überlegung offen: 


1) Man versucht die Flugzeuggeschwindigkeit so weit zu 
erhöhen, daß der dadurch verstärkte Auftrieb dem Flugzeuggewicht 
gleich wird. Das würde in dem 4500 m Falle eine Geschwindigkeits¬ 
zunahme von 30 % voraussetzen. Dadurch würde aber der Wider¬ 
stand um 70% steigen, d. h. auf die Größe, die er in Bodennähe 
hat, und dies wieder würde vom Motor eine Mehrleistung von 30 % 
gegenüber derjenigen Leistung verlangen, die er unten haben muß. 
Der Motor kann nun aber, selbst wenn man eine Steigerung der Um¬ 
drehungszahl der Luftschraube als Folge der erhöhten Geschwindigkeit 

. voraussetzt, wegen der geringen Luftdichte nur 60 % der erforder¬ 
lichen Leistung aufbringen, vermag also nicht die nötige Arbeit abzu- 
geben, um die gewünschte erhöhte Geschwindigkeit zu erzielen. Dieser 
Weg ist somit unbegehbar, und wir versuchen es daher 

2) mit einer Vergrößerung des Anstellwinkels in dem 
Maße, als nötig ist, um den Auftrieb auf die erforderliche Größe zu 
bringen. Die Folge hiervon ist, daß der Widerstand zwar nicht pro¬ 
portional, aber doch in bestimmter Weise zunimmt/ er wird größer, 
als 60 % seines Wertes in Bodennähe entspricht. Dann aber genügt 
die auf 60 % verringerte Motorleistung pro Arbeitsperiode nicht mehr, 
die Umdrehungszahl des Motors kann nicht innegehalten werden, und 
es tritt eine Abnahme der Geschwindigkeit und somit des Auftriebs 
ein. Dies muß man, da ja die Erhaltung des Auftriebs gleich dem 
Flugzeuggewicht unser Ziel ist, durch erneute Vergrößerung des An¬ 
stellwinkels aufheben, wieder verbunden mit Widerstandszunahme, 
Geschwindigkeitsabfall usf., bis schließlich bei einer gewissen verringerten 
Geschwindigkeit der Schraubenschub dem Widerstand das Gleichgewicht 
hält, wobei natürlich nach Voraussetzung Auftrieb gleich Gewicht ist. 

Noch eine Anzahl anderer Einflüsse tritt hinzu, die ebenfalls 
Geschwindigkeitsabfall zur Folge haben. 

Der Wirkungsgrad des Motors nimmt ab, je mehr sich die 
Leistung, für die er berechnet ist, verringert und ebenso der Wirkungs¬ 
grad der Luftschraube, je mehr sich die Flugzeuggeschwindigkeit, für 
die sie berechnet ist, verringert. Alle diese Umstände führen zu dem 
Satz: Das Flugzeug verliert um so mehr Geschwindigkeit, 
je höher es steigt. 

Dies war ein Nachteil, der sich besonders bei Kampfflugzeugen 
bemerkbar machte, denn bei ihnen kam es in allererster Linie auf 
Schnelligkeit auch gegenüber tiefer fliegenden, gegnerischen Maschinen 
an. Dies ist mit eine der Hauptursachen gewesen, daß man so eifrig 
bestrebt war, Mittel zu finden, die dem Flugzeug auch in der Höhe 
seine Leistung wahren. Aerodynamisch ist keine grundlegende Ände¬ 
rung zu erwarten, wohl aber motortechnisch. Wenn die Leistung des 
Motors, wie wir weiter oben gesehen haben, von dem Gewicht der 
Saugluftmenge abhängt, so muß man in der Höhe ein größeres Luft¬ 
gewicht als in Bodennähe in die Zylinder gelangen lassen, um die 
Leistung des Motors mit zunehmender Höhe nach Möglichkeit konstant 
zu halten. <Hierbei wird übrigens bemerkt, daß die Motorleistung in 
der Höhe sogar noch etwas zunimmt, weil sich die Umdrehungszahl 
der Luftschraube in der dünneren Luft erhöht.) 

Technisch läßt sich nun die Aufgabe des Höhenmotors auf zwei 
verschiedene Arten lösen: 

1. In Form der Überdimensionierung: 

Der Motor wird für eine verlangte Leistung unter Zugrundelegung 
einer Luftdichte entworfen, die einer bestimmten Höhenlage 
<Entwurfshöhe) entspricht, etwa — um bei dem früheren Beispiel 
zu bleiben — für 4500 m Höhe. Die Zylinder werden dann ent¬ 
sprechend dem viel geringeren Luftgewicht in dieser Höhe größer, 
als für dieselbe Leistung am Boden/ von den anderen Dimensionen 
des Motors ändern sich diejenigen nicht, deren Bemessung lediglich von 
der Festigkeit abhängig ist. Der Motor ist dann im Verhältnis zu 
dem Flugzeug, in das er eingebaut wird, für alle Höhen unter 4500 m 
überdimensioniert und überkräftig und dürfte in geringeren Höhen, 
die beträchtlich von der Entwurfshöhe abweichen, ohne weitere Ein¬ 
stellung nicht arbeiten, da das Flugzeug nicht den Beanspruchungen 
gewachsen wäre. Man muß also eine Einrichtung vorsehen, die unten 
dieselben Luftdichteverhältnisse, wie sie in der Entwurfshöhe bestehen, 
schafft/ das geschieht in Gestalt einer barometrisch selbsttätig arbeitenden 
Drosselvorrichtung. Sie reduziert die Dichte der Saugluft in einem 
der Höhendifferenz entsprechenden Maße, so daß der Motor unter 
annähernd denselben Verhältnissen wie in der Entwurfshöhe nur die 
Entwurfsleistung liefert. 

2. In Form der Vorkompression: 

Der Motor ist ganz wie bisher 'normal für Bodenleistung ent¬ 
worfen, erhält aber eine zusätzliche Einrichtung, die gestattet, seiner 
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Saugluft in größeren Höhen eine solche Dichtezunahme zu erteilen, 
daß sie dieselbe Dichte wie in Bodennähe hat/ diese Einrichtung besteht 
aus einem Kompressor oder einer Druckluftpumpe, die die Saugluft 
vor Eintritt in die Zylinder verdichtet. 

Ob die Überdimensionierung den Nachteil hat, daß das Mehr¬ 
gewicht größer ist als bei den vorkomprimierten Motoren, ist zweifel¬ 
haft, jedenfalls hat sie kein zusätzliches, zu Störungen führendes 


Aggregat wie den Kompressor, der konstruktive Schwierigkeiten bietet. 
Bei den überdimensionierten Motoren vollziehen sich die Kompressions¬ 
vorgänge nur im Innern der Zylinder, was ihre Zuverlässigkeit erhöht. 
Als Vorteile des Motors mit Vorkompression sind außer dem viel¬ 
leicht etwas geringeren Gewicht auch ein geringeres Raumverlangen 
und die Möglichkeit leichteren Ersatzes der bisherigen Motoren durch 
solche für Höhenzwecke anzusehen. {Schluß folgt.) 


Ein italienisches 700 PS Einmotorenflugzeug. 


aus dieser Verkleidung heraus. Zwischen dem Motor und dem 
Propeller von 3,44 m Durchmesser liegt der Kühler. 



700 PS B. R.-Fiat-Doppeldedcer, das stärkste und schnellste Einmotorenflugzeug der Welt (Text beistehend). 


Italien hat nun in dem 12 Zylinder 700 PS Fiat-Flugmotor, der 
bei 170 mm Bohrung 210 mm Hub hat, den stärksten Flugmotor der 
Welt. Der mit diesem Motor ausgerüstete 
B. R. Fiat-Doppeldecker, konstruiert von 
Ingenieur Rosatelli, erreicht eine Ge¬ 
schwindigkeit von 267 km in der 
Stunde und ist damit das schnellste 
Flugzeug der Welt. Der Doppeldecker 
hat eine Spannweite von 15,80 m und 
Baldachin und Spannturm. Das innere 
Feld der Zelle hat eine Diagonalstrebe, 
das Außenfeld tropfenförmig verkleidete 
Kabel. Bei 2,35 m Flügeltiefe beträgt das 
Tragflächenausmaß 72 qm. Das Leer¬ 
gewicht wird mit 2540, die Zuladung mit 
1520 kg angegeben. Die Steigzeiten sind 
folgende: 1000 m in 3 Min./ 

3000 : \Z l 't/ 4000 : 18,16/ 5000 : 27 Min. 

Anfangs Juli legte das Flugzeug die 
Strecke Turin —Rom, 580 km, in 2 St. 

15 Min. zurück <der Schnelligkeitsrekord 
auf dieser Strecke betrug bisher 2 St. 

50 Min.), also mit 270 km stündlich. Von« Rom flog Leutnant Brack- 
Papa mit einem Offizier als Begleiter in etwas über 7 Stunden nach 
Paris <1100 km = 157 km stündlich) bei sehr schlechter Wetterlage. 
Am 16. Juli endlich flog er von Paris nach dem Kenley-Flugplatz in 
England, wobei er die 362 km in 1 */* Stunden, also mit einer Ge¬ 
schwindigkeit von 207 km stündlich zurücklegte. 

Der 700 PS Fiat-Motor ist vom im Rumpf eingebaut und 
völlig verkleidet. Die Auspuffstutzen, 6 auf jeder Seite, ragen 


Das Flugzeug war als Bombenflugzeug mit großer Reichweite 
gedacht, wurde aber erst nach dem Waffenstillstand fertig. Da die 
Leistungsbelastung beim voll beladenen Flugzeug nur 5,18 kg/PS 
beträgt, sind zweifellos vorzügliche Leistungen zu erwarten, was 
natürlich dem außerordentlich starken Motor zu verdanken ist. 
Abgesehen von der Betriebssicherheit sind die Leistungen be¬ 
deutend besser als bei einem Großflugzeug mit zwei 350 PS 
Motoren. 


Das leichteste schwedische Sportflugzeug der Paalson-Werke 
hat einen 50 PS Thulin-Gnöme-Motor, wiegt leer 320 kg und trägt 
eine Zuladung von 180 kg {einschließlich Führer). Es ist natürlich 
ein Einsitzer. Bemerkenswert sind die beiden großen Bügel zur Fahr- 
gestellfederung und Bremsung bei der Landung. Ein ähnlicher Bügel 
ist über dem Führersitz angeordnet, um beim Überschlagen bei un¬ 
günstigen Landungen den Führer zu schützen. Der Rumpf birgt vorn 
den Umlaufmotor und läuft nach hinten in stets rundem Querschnitt 
schlank aus. Die kleinen Steuerflächen wachsen aus dem Rümpfende 
heraus. Die Flügel haben keine Verspannung, sondern nur Streben 
in W-Form, zu denen noch zwei senkrechte Streben zur Lagerung 
bzw. Betätigung der Querruder hinzukommen. Die Geschwindigkeit 
soll 125—130 km in der Stunde betragen. 


Flugzeuge in China. Im Jahre 1913 wurde von dem franzö¬ 
sischen Instrukteur Oberst Brissaud im Aufträge yuan Shih Kais 
eine Fliegerschule in Peking gegründet mit einem Flugzeugpark von 
12 französischen Aeroplanen. Hierzu sind später noch einige japa¬ 
nische Maschinen gekommen/ ferner sind eine Anzahl Flugzeuge unter 
Leitung der französischen Instrukteure von den Chinesen selbst her- 
gestellt worden, so daß die Zahl der Flugzeuge zur Zeit 31 betragen 
soll. — Für die in China hergestellten Flugzeuge sind die Motore 
jetzt in Amerika bestellt worden. 

{Aus «Millard's Review* vom 5. Juli.) 

Förderung der Luftschiffahrt in Großbritannien. Das vom 
Luftministerium eingesetzte Standing Advisory Committee hat be¬ 
schlossen, ein Preisausschreiben zu erlassen für die besten Neukonstruk¬ 
tionen von Land- und Wasserflug¬ 
zeugen. Zur Teilnahme sind jedoch 
nur Angehörige des britischenReiches 
zugelassen. Ausländische Entwürfe 
werden nicht berücksichtigt. 

Luftverkehr in Brasilien. 
Die englische Gesellschaft Handley 
Page '£) Co. hat die erste voll¬ 
ständige Luftschiffahrt-Konzession 
von der brasilianischen Regierung 
erhalten, und zwar für den Trans¬ 
port von Reisenden und Post zwi¬ 
schen Buenos Aires und Pernam- 
buco {Entfernung 2725 Meilen) und 
den dazwischenliegenden Städten. 
Die endgültigen Pläne gehen ihrer 
Vollendung entgegen, und man 
hofft, in kurzem den Dienst auf¬ 
nehmen zu können. 



Das leichteste schwedische Sportflugzeug der Paalson-Werke mit $0 PS Motor (Text beistehend). 
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Patentschau. 


Bearbeitet von Ingenieur Küster und Dr. Hölken, Patentbureau, Berlin W9. 


Stielanschluß für Flugzeuge (Deutsche Flugzeugwerke, Leipzig). 
Patentschrift 312279 (ausgegeben 21. 5. 1919). 

Der Stiel a besitzt an beiden Enden die Hammerköpfe b, b 1 , die 
nicht in gleicher Ebene liegen, sondern um etwa 30° gegeneinander 
versetzt angebracht sind. Die Anschlußstücke g, g l 
werden an den Flügeln so befestigt, daß ihre Ein¬ 
steckschlitze in gleicher Vertikalebene liegen. Bei 
Herstellung der Verbindung werden die Hammer¬ 
köpfe b zunächst in die Schlitze der an den oberen 
Flügeln befestigten Anschlußstücke g eingeschoben 
und um etwa 30 verdreht, wodurch sie am Wieder- 
herausschlüpfen gehindert werden. Dann befindet 
sich der untere Hammerkopf b l mit dem Schlitzloch 
des Anschlußstückes g in gleicher Ebene, so daß 
nun auch hier durch Zusammenfügen der Verbin¬ 
dungsteile b 1 , g 1 die Verbindung hergestellt und 
durch eine weitere Drehung um 30’ gesichert werden 
kann. Diese Ausführungsform einer leicht lösbaren 
Stielverbindung bietet den Vorteil größerer Ein¬ 
fachheit und Betriebssicherheit als Verschraubungen 
oder Gelenkbolzenverbindungen, die bisher üblich 
waren. 

Flugzeug (Franz Schneider) Patentschrift 291951 (ausgegeben 22.5.1919). 

Gemäß der Neuerung wird der Rumpf a des Flugzeuges doppel¬ 
wandig ausgebildet, um einen Tank b zur Aufnahme des Betriebs¬ 
stoffes zu bilden. Der Tank wird 
entweder lediglich durch vertikale 
Zwischenwände unterteilt, so daß 
eine Anzahl von vertikalen läng¬ 
lichen Kammern entsteht, oder es 
können in den einzelnen Kam¬ 
mern noch horizontale Zwischen¬ 
wände c 1 .vorgesehen sein, so daß 
die vertikalen Zwischenwände 
gegeneinander abgestützt werden. 
Die schottenartigen Zwischen¬ 
wände sind sämtlich mit Durch¬ 
bohrungen versehen, so daß sie 
alle miteinander in Verbindung stehen und dergestalt einen einzigen 
Behälter bilden, der zur Aufnahme des Betriebsstoffes dient. 

Selbsttätig regulierendes Ventil (Christian Lorenzen). Patentschrift 
305149 und Zusatz 310749 (beide ausgegeben am 6. 6. 1919). 

Es handelt sich hierbei um ein Drosselventil für Flugzeug-Höhen- 
motoren, denen Luft von konstantem Drude zugeführt werden soll. 
Der hohe Druck von wechselnder Größe tritt bei a in das Ventil ein, 
b sind die Ventilteller. In c Soll der dem Motor zuzuführende niedrigere 
Druck herrschen. Die Doppelkegel b sind an der kreisförmigen Platte d 
angeschlossen. Zwischen der festen zylindrischen Wand f des Raumes e 
und der Platte d befindet sich ein elastisches Federrohr g, das nach 
Art einer Barometerdose Druckunterschiede zwischen der im Raume e 
eingeschlossenen und der im Kanal c strömenden Luft zur Wirkung 
bringt. Diese Wirkung besteht hier darin, daß bei Druckverminderung 
in c eine Vergrößerung, bei Druckvermehrung in c eine Verkleinerung 
des Ventilhubs eintritt. Das Gewicht der beweglichen Teile wird durch 
eine Feder h ausgeglichen. Eine Dämp¬ 
fung der Hubbewegungen erfolgt durch 
den Hohlzylinder i, der eine kleine Boh¬ 
rung k besitzt, damit der Innenraum 
von i mit dem Raume e kommuniziert. 
Die hier wiedergegebene Zeichnung ent¬ 
hält noch eine vorstehend nicht be¬ 
sprochene Zwischenwand nv dieser Teil 
der im übrigen identischen Zeichnung 
gehört dem 

Zusatzpatent 310749 desselben 
Erfinders an. Die hiermit bezweckte Ver¬ 
besserung des Gegenstandes des Patents 
305149 sucht Störungen zu vermeiden, 
die daraus entstehen, daß, wenn Luft 
oder Gas von a aus durch die obere 
Ventilöffnung strömt, die Luft gegen 





die Scheibe d prallen und auf sie eine dynamische Wirkung ausüben 
würde. Daher ist vor der Scheibe d eine feste Querwand m an¬ 
geordnet, die das Aufprallen der strömenden Luft auf die Scheibe d 
verhindert. Durch Bohrungen n in der Querwand findet ein statischer 
Druckausgleich diesseits und jenseits der Qyerwand sfatt. 

Knotenpunktkonstruktion für Tragdecken von Mehrdeckern 
(Rumpler-Werke). Patentschrift 300009 (ausgegeben 5. 6. 1919). 

Die Erfindung beruht auf der Erkenntnis, daß solche brücken¬ 
artigen Versteifungskonstruktionen bei Doppeldeckern unrichtig sind, 
bei denen der Schnittpunkt zwischen 
dem Strebendruck D und dem Spann¬ 
kabelzug Z sich anders als in der 
neutralen Zone des Holmes befindet/ 
deswegen ist der Befestigungspunkt 
des Kabels weiter vom Stützpunkt 
der Strebe abgerückt, als dessen Kon¬ 
struktion an sich bedingt. Infolge¬ 
dessen ruft die im Schnittpunkt der 
beiden Kraftrichtungen angreifende 
Resultante keine Vergrößerung der 
maximalen Beanspruchung des Tragflächenholmes hervor. H ist die 
Resultante aus Strebendruck und Kabelzug. Mit a 1 ist der Hebelarm 
dieser Resultante bezeichnet. 



Flugzeugrumpfhaut aus Holzplanken (Reinhold Richter). Patent¬ 
schrift 312421 (ausgegeben 24. 5. 1919). 

Als bisher den Anforderungen an hohe Festigkeit bei gleichzeitig 
geringem Gewicht am besten genügend galt die Bauform einer solchen 
Rumpfhaut, bei der dünne Holzplanken (Sperrholz) um die Spanten 
und Holme des Rumpfes unter glattem Aneinanderstoßen ihrer Stoß¬ 
kanten schräg zur Längsachse des Rumpfes verlaufen. Die nach dem 
Vorderteil des Rumpfes zu nötige Verstärkung wird dabei dadurch 
erzielt, daß zwei bzw. drei Lagen übereinandergeleimt werden unter 



Kreuzung der schrägen Rich¬ 
tung der Längskanten bei den 
einzelnen Lagen. 

Im Sinne der vorstehend 
erwähnten Forderung läßt 
sich gemäß der neuen Ein¬ 
richtung eine noch wesent'ich 
bessere Wirkung dadurch er¬ 
zielen, daß man die Holz¬ 
planken in Richtung der Längs¬ 
achse des Rumpfes verlaufen, 
aber nach Art der Klinker¬ 
bauart im Bootsbau mit ihren 
Längskanten Übereinander¬ 
greifen läßt. 

Mit a ist ein beliebiger 
Querspant bezeichnet, der 
von der Rumpfhaut aus den 
Holzplanken b in Klinker¬ 
bauart umgeben ist, indem 
bei den in Richtung der Längs¬ 
achse des Rumpfes verlau¬ 
fenden Planken die Hinter¬ 
kanten c von den Vorder¬ 
kanten d der nächstfolgenden 
Planken unter eventueller Ab¬ 
schrägung Übergriffen werden. 
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Fahrgestell für Flugzeuge (Gothaer Waggonfabrik A.-G.). Patent¬ 
schrift 298926 (ausgegeben 26. 6. 1919). 

Die Einrichtung bezweckt durch die Anordnung eines Hilfsgestelles, 
die Vorteile eines mehr als zweirädrigen Fahrgestelles, die bei dem 
Einzeltransport und Reparaturen des Motors in die Erscheinung treten, 
mit den Vorzügen des bekannten Fahrgestelles mit nur zwei Rädern 
zu verbinden. 

Die Einrichtung kann auch beispielsweise derartig ausgeführt 
werden, daß die Verbindung des Hilfegestelles mit dem eigentlichen 
Fahrgestell sowohl an dem unteren Ende des die Laufräder tragenden 
Gestänges als auch am Motor, dem Motorgehäuse oder dem Motor¬ 
einbau selbst erfolgt. Diese zweite Verbindung muß derartig durch¬ 
gebildet sein, daß der Motor gut festsitzt. 

Das Hilfsgestell besteht gemäß der Zeichnung aus zwei durch 
eine Achse a miteinander verbundenen Laufrädern b, des weiteren 
aus zwei Stangen c, die zu den unteren Enden des Gestänges d des 
Hauptfahrgestelles führen, und schließlich aus zwei zum Motor hoch¬ 
geführten Streben f. 



Die Befestigung der Stangen c an dem Hauptfahrgestell d erfolgt 
in der Nähe der beiden Räder g mittels zweier Bolzen h, die zweck¬ 
mäßig in einem Ringstück endigen, in das die Verspannungsseile i des 
Hilfsfahrgestells eingespleißt werden. Hierdurch wird erreicht, daß beim 
Anschrauben des Fahrgestelles mittels der Bolzen h gleichzeitig auch 
diese Seile gespannt werden. Die Befestigung der Streben f am Motor 
kann dadurch erfolgen, daß an den oberen Strebenenden ein etwa 
kreisförmig ausgeschnittenes Stahlblech k starr befestigt ist, welches 
hinter Augen oder Ansätze 1 des Motorgehäuses greift. An dem 
Stahlblech ist weiterhin mittels einer Blattfeder m ein senkrecht 
stehender Ring n befestigt, welcher die Verschlußmutter o der Motor¬ 
welle übergreift und so den Motor in der kreisförmigen Aussparung 
des Stahlbleches k festhält. 

Flugzeug mit seitlich an geordneten Motoren (Allgemeine Elek¬ 
trizitäts-Gesellschaft). Patentschrift 299678 (ausgegeben 26. 6. 1919). 

Die neue Einrichtung bezieht sich auf Flugzeuge mit seitlich des 
Rumpfes angebrachten Motoren und ist dadurch gekennzeichnet, daß 
die Motoren auf Böcken angeordnet sind, welche um eine Achse derart 
drehbar sind, daß die Motoren an den Rumpf oder zur Mitte des Flug¬ 
zeuges hingeschwenkt werden können. 

Die Drehachse des Motorbocks, der gegebenenfalls auch Kühler 
und Betriebsstoffbehälter trägt, kann hierbei mittel- oder unmittelbar 
am Rumpf befestigt sein, so daß es nur der Lösung einfacher Stützmittel 
bedarf, um ein in sich fest verbundenes Fahrgestell mit Rumpf und 
Motoren von kleinsten Raumumrissen zu erhalten. 



Wie aus der Zeichnung ersichtlich ist, ruht der Motor m auf dem 
Bode b, der seine Schwenkachse im Drehpunkt a hat und durch die 
Strebe c gegen den Rumpf abgestützt ist. Wird die Strebe c gelöst, 
so kann der Motor in die rechtsseitig gezeichnete Stellung gebracht 
werden, wodurch der vom Flugzeug eingenommene Raum in seinen 
Umrissen bedeutend verringert wird. 

Hebelsteuerung für Flugzeuge (Ago Flugzeugwerke m. b. H>. 

Patentschrift 312530 (ausgegeben 27. 5. 1919). 

Die neue Hebelsteuerung bezieht sich auf die für die Bewegung 
des Quersteuers notwendigen Einrichtungen/ man lenkt die Steuerzüge 
für das Quersteuer an zwei Hebel an, die um eine gemeinsame Achse 
drehbar sind und bei Auslegen des Steuerknüppels um den gleichen 
Betrag in entgegengesetzter Richtung aussdilagen. 

Mit dem Steuerknüppel 1 ist in bekannter Weise der Teil 2 zur 
Aufnahme der Steuerzüge für die Verstellung des Höhensteuers ver¬ 
bunden/ er ist um die Hauptachse 3 drehbar und trägt an seinem 
unteren Ende 4 den Steuerzug für das eine Quersteuer. Der Steuerzug 
für das zweite Quersteuer ist mit dem unteren Ende eines Hebels 7 
verbunden, der gleichfalls um die Achse 3 drehbar ist. Der Hebel 7 
ist seinerseits durch einen Bolzen 8 oder in sonst zweckmäßiger 
Weise mit einem Hebel 9 verbunden. Dieser sitzt einerseits mit 
etwas Spiel auf einer 
Drehachse 10, anderer¬ 
seits in gleicher Weise 
auf einer Achse 11, die 
am Steuerknüppel be¬ 
festigt ist. In der Mit¬ 
telstellung des Steuer¬ 
knüppels 1 liegen die 
drei Teile 4, 7 und 9 
hintereinander. Wird 
der Steuerknüppel in 
der aus der Zeichnung 
ersichtlichen Weise aus 
der Mittellagc in eine 
seitliche Lage gedreht, 
so bewegt er sich um 
die Hauptachse 3, und 
sein unteres Ende 4 
kommt in die gezeich¬ 
nete Lage nach links. 

Dabei wird durch das 
Zwischenstück 9 der 
ebenfalls um die Achse 3 
drehbare Hebel 7 nach 
rechts gerückt, macht a U 
so die gleiche Bewegung 
wie der obere Teil 12 
des Steuerknüppels 1. 
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Bedeutung und Grundzüge des Modellflugzeugbaues. 

(Schluß.) 


Dieser Einfluß des Schraubenwindes auf den Flug des Mo¬ 
dells wird sehr oft nicht richtig erkannt. Bei richtiger Kenntnis 
seines Zustandekommens kann man ihn jedoch beim Bau des 
Modells berücksichtigen und zur Erzielung eines Fliegens in ge¬ 
rader Richtung ausnutzen. Da gerade hier ein Gebiet vorhanden 
ist, welches auch beim Fliegen von bemannten Flugzeugen eine 
Rolle spielt und kennzeichnend für die Betätigung im Modell¬ 
flugstudium ist, sei der Einfluß des Schraubenwindes bei Zug¬ 
schraubenmodellen auf deren Flugbahn kurz dargelegt. Zunächst 
ist die Reaktion der Luftschraube bestrebt, das Modell eine 
Kurve nach derjenigen Seite fliegen zu lassen, die dem Drehsinn 
der Luftschraube entgegengesetzt ist, d. h. bei rechtsgängiger 
Luftschraube äußert sich ihre Reaktion in einer Linkskurve. 
Diese Beobachtung läßt sich in der Regel machen. Nicht gerade 
selten kann man bei Zugschrau¬ 
benmodellen jedoch eine unzwei¬ 
deutige Tendenz feststellen, eine 
Kurve im entgegengesetzten Sinne 
zu fliegen,als die Propellerreaktion 
es erwarten läßt. Diese Tatsache 
wird sofort erklärlich, wenn man 
sich einmal das Bild der Luft¬ 
strömung hinter einem Propeller 
verschafft. Durch um verschieden¬ 
stehende Achsen schwenkbare 
Papierfähnchen, notfalls sogar 
durch Papierschnitzel, die man 
hinter der rotierenden Schraube 
fallen läßt, ist dies sehr leicht 
möglich. Man erkennt, daß die 
Luft hinter dem Propeller durch¬ 
aus nicht parallel der Achse nach 
hinten strömt, sondern daß sie 
vielmehr mit der Bewegung nach 
hinten eine solche um die Achse 
im Drehsinn der Schraube ver¬ 
bindet. Die drehende Bewegung 
ist unmittelbar hinter der Schraube 
am bedeutendsten und nimmt mit der Entfernung von der 
Schraube beträchtlich ab. Die Bewegung der einzelnen Luft¬ 
teilchen könnte man als Schraubenlinie mit zunehmender Stei¬ 
gung bezeichnen. In dieser Bewegung befindlich treffen nun die 
Luftteilchen die Tragflächen. Es ergibt sich, daß die eine Seite 
der Flächen schräg von unten, die andere Seite schräg von oben 
von den Luftteilchen getroffen wird. Bei rechtsgängiger Luft¬ 
schraube übt somit der von ihr stammende Luftstrom eine rechts¬ 
drehende Wirkung auf das Modell aus. Es ist dadurch bestrebt, 
statt der von der Propellerreaktion herrührenden Linkskurve eine 
Rechtskurve zu fliegen. Welche von beiden Kurven das Modell 
fliegt, hängt davon ab, welche Wirkung von beiden die größere ist. 
Sind beide-Wirkungen gleich groß, so heben sie sich gegenseitig 
auf, und das Modell kann alsdann einen Flug in gerader Richtung 
aufweisen. Sache des Modellbauers ist es, diese Verhältnisse an¬ 
zustreben. Eine Anzahl von Flugeigenschaften bemannter Flug¬ 
zeuge lassen sich auf derartige Zusammenhänge zurückführen. 


Eine Vereinigung von Entenmodell und Zugschraubenmodell 
stellt derjenige Typ dar, bei dem die Luftschraube hinter den 
Schwanzflächen und die Haupttragfläche vorn angebracht ist 
(s. Abb. 3). Da die Bezeichnung „Druckschraubenmodelle“ sehr 
wenig treffend für diesen Typ wäre und das eingangs erwähnte 
Modell von Penaud mit seiner historischen Bedeutung dieser 
Bauart angehörte, erscheint die Bezeichnung „Pgnaud-Modelle“ 
für diese Typen berechtigt. Für sie ist die Verbindung der Vor¬ 
teile der Entenmodelle und der Zugschraubenmodelle unter Aus¬ 
schaltung ihrer Nachteile charakteristisch. Zu unterscheiden sind 
die Pdnaud-Modelle besonders danach, ob sie tragende oder 
nichttragende Schwanzflächen besitzen. Im ersten Falle ent¬ 
sprechen sie mehr den Entenmodellen, im letzten Falle mehr den 
Zugschraubenmodellen, wenn man für diese die im allgemeinen 

durchgeführte nichttragende Aus¬ 
bildung der Schwanzflächen als 
kennzeichnend betrachten will. 
Bei tragender Schwanzfläche las¬ 
sen sich sämtliche Stabilisierungs¬ 
arten anwenden, bei nichttragen¬ 
der Schwanzfläche diejenigen, die 
für Zugschraubenmodelle in Be¬ 
tracht kommen. Die Vorteile der 
hintenliegenden Luftschraube sind 
wie bei den Entenmodellen vor¬ 
handen. Die bei den Enten¬ 
modellen vorhandene starke Be¬ 
anspruchung des Rumpfes beim 
Landen fällt hier fort, da es ohne 
Schwierigkeit möglich ist, eine 
Fahrgestelienordnung zu treffen, 
die derjenigen von Zugschrauben¬ 
modellen entspricht. Der Lan¬ 
dungsstoß läßt sich auf zwei vor¬ 
dere Räder und die entsprechen¬ 
den Streben verteilen, während er 
beim Entenmodell von der Vorder¬ 
radanlage aufzunehmen ist. Be¬ 
sondere, beim Zugschraubenmodell erforderliche Schutzvorrich¬ 
tungen für den Propeller und vorderen Teil des Modells lassen 
sich bei den Penaud-Modellen ersparen und durch einen Prell- 
bügel aus Stahldraht hinreichend ersetzen. Gewisse Schwierig¬ 
keiten liegen bei Penaud-Modellen in der Erzielung der geeig¬ 
neten Schwerpunktslage. Will man diese nicht durch Ballast 
erreichen, so besteht ein sehr gangbarer Weg in der Anwendung 
einer Aneinanderschaltung zweier gleich starker Gummilagen 
durch zwei vorn angeordnete, gleich große Zahnräder. Die Be¬ 
deutung von Penaud-Konstruktionen für den Flugzeugbau ist 
ähnlich wie die von Entenflugzeugen. Obwohl sich in der Ent¬ 
wicklungszeit der gegenwärtigen Flugzeugtypen mehrfach der¬ 
artige Maschinen gefunden haben, beispielsweise 1911 in Frank¬ 
reich von Tatin, so ist ihnen keine Bedeutung für den Bau be¬ 
mannter Flugzeuge beizumessen, Im Modellflugzeugbau stellt 
dieser Typ jedoch sehr lehrreiche und betriebssichere Versuchs¬ 
gegenstände dar. 



Abb. 3. P£naud*Modellflugzeug. 

Spannweite 92 cm, Länge 92 cm, Flächeninhalt ca. 14 dm 2 , Gewicht 
ohne Gummi 180 gr, Gewicht des Gummis 40 gr, Aufziehzahl ca. 
450 max, Propellerdurchmesser 28,5 cm, Propellersteigung 26 cm. 
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In der Gruppe der „Sondermodelle“ gestalten sich die Ver¬ 
suche mit denjenigen Typen besonders interessant, deren Kenn¬ 
zeichen darin besteht, daß außer den für die Richtungsstabilität 
erforderlichen senkrechten Flächen nur eine einzige Fläche vor¬ 
handen ist, die zugleich für den notwendigen Auftrieb als auch 
für die Stabilisierung zu sorgen hat. Bei derartigen Maschinen 
läßt sich im Motorflug nur dann eine ausreichende Längsstabi¬ 
lität erzielen, wenn man die Fläche „in die Länge zieht“. Würde 
dies durch große Tiefe im Verhältnis zur Breite geschehen, so 
wären damit außerordentlich ungünstige Auftriebsverhältnisse 
verbunden. Den Ausweg bietet die Anwendung sehr starker 
Pfeilform, die so weit getrieben werden kann, daß die Holme 
beider Flächen etwa einen Winkel von 80° einschließen. Die so 
entstehende Fläche kann man sowohl in der Art einstellen, daß 
sie der Flächenanordnung der Entenmodelle entspricht, als 
auch so, daß sie mehr den Zugschraubenmodellen gleichkommt. 
Im ersten Falle stellt man die Fläche so ein, daß der vordere 
Teil den größten Anstellwinkel besitzt und der Anstellwinkel 
nach außen in dem Maße abnimmt, daß die äußeren Teile noch 
tragend wirken. Im zweiten Falle ist die Fläche so einzustellen, 
daß vorn ein normaler Anstellwinkel besteht, dieser jedoch in 
der Weise nach außen abnimmt, daß die äußersten Teile keinen 
Anstellwinkel mehr besitzen und wie die horizontalen Schwanz¬ 
flächen eines Zugschraubenmodells dämpfend wirken. So wird 
für die Längsstabilität die Neigungswinkeldifferenz innerhalb der 
Fläche und für die Querstabilität zugleich die Flächenschränkung 
erzielt. Da die Tragfähigkeit derartig stark pfeilförmiger Flächen 
ziemlich gering ist, so dürfen von mit ihnen ausgerüsteten 
Modellen nur entsprechend bescheidenere Flugleistungen erwartet 
werden. Die Luftschraube ordnet man mit Rücksicht auf sonst 
auftretende konstruktive Schwierigkeiten und auf geringeres Ge¬ 
wicht bei diesen Modellen zweckmäßig als Druckschraube an. 
Als Fahrgestellanordnung hat sich diejenige der Pönaud-Modelle, 
d. h. Prellbügel, zwei vordere Räder und Schwanzkufe, 
am besten bewährt. Beim Bau derartiger „Einflächen-Modelle“ 
ist in besonderem Maße auf die Anordnung ausreichender senk¬ 
rechter Flächen zu achten, da diese wesentlichen Einfluß auf die 
Flugeigenschaften dieser Modelle besitzen. Für den Bau be¬ 
mannter Flugzeuge besitzen diese Maschinen ebenfalls nur 
historische Bedeutung. Mehrfach sind sie in der Entwicklungs¬ 
geschichte des modernen Flugzeugs aufgetreten und lange Zeit 
von dem Engländer Dünne bis in die Kriegsjahre hinein teils 
mit guten, teils mit geringeren Erfolgen vertreten worden. Ins¬ 


besondere gehören in das Gebiet der Versuche mit einflächigen 
Modellen von Gleitflugzeugen und mit einflächigen bemannten 
Gleitflugzeugen zahlreiche Versuche Etrichs mit Flächen in der 
Form des Canoniasamens, die grundlegend für die spätere Kon¬ 
struktion der Etrichschen Taube waren.*) 

Wichtig für die allgemeine Konstruktion von Modellflug¬ 
zeugen ist es, sich des Unterschiedes zwischen Modellflugzeug 
und bemanntem Flugzeug hinsichtlich der Verhältnisse von Auf¬ 
trieb zu Widerstand klar zu sein. Da alle gegenwärtig vor¬ 
handenen Flugzeugmodelle und Flugzeuge nicht das Ideal eines 
Flugzeuges darstellen, welches nur aus Auftrieb erzeugenden 
Teilen bestehen müßte und keinerlei nur Widerstand bietende 
Teile besitzen dürfte, wird der zum Fliegen notwendige Leistungs¬ 
bedarf um so geringer, je geringer die Schwebegeschwindigkeit 
ist. Da die Widerstände mit den Quadraten der Geschwindig¬ 
keiten zunehmen, spielt dies eine sehr große Rolle. Dem 
Modellflugzeug bzw. seinem Gummimotor ist eine beschränkte 
Energieaufnahmefähigkeit eigen. Um eine möglichst gut brauch¬ 
bare Flugdauer zu erzielen, gilt es also, die in der Zeiteinheit 
erfolgende Abgabe an Energie an die Luftschraube möglichst 
klein zu halten. Dadurch wird die „Laufdauer“ des Gummi¬ 
motors entsprechend vergrößert. Infolgedessen ist sowohl der 
Widerstandsverhältnisse halber als wegen der zeitlichen „Strek- 
kung“ der Energieabgabe des Gummimotors das Fliegen eines 
Modells mit möglichst kleinem Kraftbedarf. anzustreben. Beim 
Modellflugzeug spielen Unterschiede in den Widerständen, so¬ 
lange sie ein gewisses Maß nicht überschreiten, eine geringere 
Rolle als Unterschiede im Gewicht, während beim Motorflugzeug 
mit seiner durchschnittlich etwa achtmal größeren Geschwin¬ 
digkeit bereits kleine Unterschiede in den Widerständen sehr 
große Bedeutung besitzen, Unterschiede im Gewicht jedoch erst 
in zweiter Linie zur Geltung kommen. Daraus geht hervor, 
daß eine Widerstandsverminderung beim Modell nur dann eine 
Verbesserung bedeutet, wenn keine nennenswerte Gewichts¬ 
vermehrung damit verbunden ist, während beim Motorflugzeug 
eine Herabsetzung an Widerstand ohne Bedenken durch eine 
Zunahme an Gewicht erkauft werden kann. Dies steht damit 
nicht im Widerspruch, auch im Modellflugzeugbau nach einem 
möglichst günstigen Verhältnis von Auftrieb zu Widerstand zu 
streben; dabei jedoch eine Gewichtsvermehrung möglichst zu 
vermeiden, ist eine Sonderforderung des Modellflugzeugbaues. 

*) Auf die Etrichschen Arbeiten wird demnächst noch besonders ein¬ 
gegangen werden. 


Verspannungsloses Flugzeugmodell «Ente». 

Von Eduard Franke. 



Der Gedanke, auch im Flugzeugmodellbau freitragende Tragflächen 
zu verwenden, ist bereits mehrfach verwirklicht worden. Im folgenden 
sei die Konstruktion eines verspannungslosen Flugzeugmodells vom 
Ententyp mit freitragenden Flächen beschrieben. 

Das Modell hat einen aus Papierband gewickelten Rumpf von 
18 mm Durchmesser. Als Baumaterial wurden abwechselnd Pergament-, 
Schreib- und Seidenpapierstreifen in Rechts- und Linksgang verwendet. 
Der Rumpf läuft nach hinten spitz in das aus 3 mm Aluminiumrohr 
hergestellte U-förmige Luftschraubenlager aus. Dieses wurde beim 
Bau des Rumpfes in die Holzform, über die der Rumpf gewickelt wurde, 
eingelegt und ließ sich somit genau an der gewünschten Stelle anbringen. 
Das Vorderende des Rumpfes besteht aus einer abnehmbaren, vom 

abgerundeten Papier¬ 
kapsel, die auf einer 
gedrehten J [Holzform 
hergestellt wurde. 
Diese Kapsel ist auf 
das glatt abgeschnit¬ 
tene Vorderende des 
Rumpfrohres gescho¬ 
ben. Um ein Drehen 
zu verhindern, ist ein 
sich im Drehsinn der 
Luftschraubenreaktion 
schließender Bajonett¬ 
verschluß vorgesehen. 
Ein an der Kapsel an- 
Verspannungsloses Flugzeugmodell «Ente». gebrachter Prellbügel 



aus Stahldraht verhindert bei steilen Landungen Beschädigungen des 
Modells. Der vordere Gummihaken ist in der Kapsel angebracht, 
während das hintere Strangende über ein Kardangelenk, das die Ab¬ 
nutzung des Lagers durch die beim Ablauf des Stranges auftretenden 
Schwingungen vermindern soll, auf die Luftschraubenwelle arbeitet. 
Über dem Kardangelenk befindet sich im Rumpf eine durch verschieb¬ 
baren Ring schließbare, elliptische Öffnung, um den Strang einhängen 
zu können. — Der Rumpfwanddurchmesser ist an den Ansatzstellen 
der Tragflächen und Fahrgestelle, besonders des vorderen, verstärkt. 

- Die Tragflächen haben im Umriß die Form der Flächen des 
Rumpler-Eindeckers 1912. Konstruktiv interessant ist der Innenbau 
der Tragflächen. Die Holme bestehen aus Hölzern von recht¬ 
eckigem Querschnitt, 
von denen je eins 
an der oberen bzw. 
unteren Bespannung 
der Flächen anliegt. 

Der dazwischen lie¬ 
gende lichte Raum ist 
durch Gitterkonstruk¬ 
tion ausgefüllt. Fer¬ 
ner sind zwischen 
Vorder- und Hinter¬ 
holm in zweckentspre¬ 
chender Weise raum- 
diagonale Verstre¬ 
bungen angebracht, 
die einer Verdrehung 
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der Flächen um eine horizontal und quer zur Flugrichtung liegende Achse 
entgegenarbeiten. Diese Verstrebungen erfüllen ihren Zweck vollständig. — 
Die Rippen sind aus Pappe hergestellt, während als Bespannungsmaterial 
Schreibpapier verwendet wurde, das sich auch der Form der Rippenköpfe 
ohne besondere Hilfsmittel gut rund anlegt. — Die Tragflächen sind, 
ebenso wie Rumpf und Fahrgestelle, mit Schellacklösung imprägniert. 

Das vordere Fahrgestell hat die beim Ententyp bevorzugte Form 
eines «V» mit ungleich langen Schenkeln und ist seitlich nach dem 
Vorderholm der Vorderflächen verstrebt. Da das Modell wegen seiner 
hohen spezifischen Flächenbelastung von vornherein nicht für Boden* 
Start bestimmt war, hat es am vorderen Fahrgestell statt eines Rades 


nur einen federnden Stahldrahtbügel. Das hintere Fahrgestell, ein 
senkrechtes und in seiner Ebene senkrecht zur Rumpflängsachse ste* 
hendes, nach hinten verstrebtes «W», besitzt Fiberrädchen. 

Ober den hinteren Tragflächen befindet sich eine Kielfläche, die 
ihre größte Stärke im ersten Drittel hat und nach hinten spitz aus« 
läuft. Das Seitensteuer, dessen Achse nach vorn geneigt ist, ist über 
den Vorderflächen auf dem Rumpfe angebracht. 

Zum Antrieb dient eine Luftschraube von 130 mm Durchmesser 
und 110 mm Steigung. Das Fluggewicht beträgt 90 gr. Das Modell 
hat bei windigem Wetter Flüge bis 85 m erzielt und eine gute Sta¬ 
bilität und Geschwindigkeit gezeigt. 


NOTIZEN 


Der Höhen Weltrekord von Casale <10100 m> ist wenige Tage 
schon, nachdem er endlich offiziell anerkannt wurde, von einem Ameri¬ 
kaner verbessert worden. Wie man aus Neuyork kurz meldet, hat 
Roland Rohlfe <oder Rohlse) auf einem Dreidecker in 1 Std. 18 Min. 
die Höhe von 34610 Fuß <= 10521 m> erreicht, diesmal unter der 
Kontrolle des amerikanischen Aero-Clubs, während sein nicht offizieller 
Rekord vom 15. September, der mit 10400 m angegeben wurde, nicht 
anerkannt worden war. — Als Wanderpreis für die französischen 
Inhaber des Höhen Weltrekords hat Robert Moräne als Testaments¬ 
vollstrecker seines Bruders, des Fliegers und Flugzeugbauers Leon 
Moräne, dem französischen Aero-Club einen Wanderpreis zur Ver¬ 
fügung gestellt, der endgültig gewonnen wird, sobald ein Franzose ein 
Jahr mindestens im Besitze des Rekords bleibt, oder dann, wenn dieser 
Fall nicht eintritt, von dem Franzosen, der den Weltrekord vor dem 
23. Oktober 1923 zuletzt innegehabt hat. Der Preis besteht aus einem 
Kunstgegenstand und 10000 Fr. 

ist zum erstenmal wieder seit Kriegsbeginn 
Der Sdineider*PokaI yom Königlich Englischen Aero-Club aus- 
für Wasserflugzeuge geschrieben worden und über 200 Meilen in 
der Bucht von Bornemouth zum Austrag 
gekommen, aber von keinem der Bewerber gewonnen worden. Wie 
es scheint, haben die Wasserflugzeugbauer während des Krieges nicht 
sonderlich viel gelernt/ sonst hätte nicht die Hälfte der Konkurrenten 
mit zerbrochenen Schwimmern aufgeben müssen, trotzdem die See nicht 
einmal besonders stürmisch war. Von den drei Franzosen stürzte 
Mallard beim Hinflug schon ins Meer und wurde nach 15 Stunden 
aufgefischt. Casale zerbrach einen Schwimmer bei der Ankunft in 
Bornemouth, und Sadi Lecointe hatte irgend einen Apparatschaden. 
Ebenso zerbrachen von den drei Engländern zwei (darunter der als 
Favorit abgehende Ozeanflieger Hawker) ihre Schwimmer, und der 
dritte verflog sich im Nebel, so daß der einzige, Italiener Janello, auf 
Savoiä mit 250 PS Isotta—Fraschini im Walk-over die Strecke in 
1 Std. 49 Min. 18 Sek. abflog. Da die Preisrichter behaupteten, ihn 
an einem Wendepunkt einmal nicht bemerkt zu haben (weil er die 
Marke innen passiert hätte), wurde der ganze Wettbewerb als un¬ 
gültig erklärt, wogegen der Protest Italiens bis jetzt nichts genützt hat. 

Mit der Frage des motorlosen Fluges, die während des 
Krieges in den Hintergrund getreten ist, beschäftigen sich in Frankreich 
wiederum die Köpfe und Hände, nicht nur von Leuten, die den «Er¬ 
findern» (in Gänsefüßchen) zuzurechnen sind, sondern auch von Tech¬ 
nikern großer Flugzeugfirmen. Der Automobilindustrielle Peugeot hat 
einen Preis von 10000 Fr. ausgesetzt für einen Zehnmeterflug in beiden 
Richtungen in mindestens 1 m Höhe, der wohl die Möglichkeit des 
menschlichen Fluges im eigentlichen Sinne außer Frage stellen würde. 
Dutzende von «Erfindern» behaupten nun sogar, die Bedingung des 
Peugeot-Preises schon längst erfüllt zu haben/ aber erst einer hat sich 
den Kommissaren gestellt, der bekannte Radrennfahrer und Weltmeister 
Poulain, der im Kriege als Flugzeugführer gedient hat und mit einer 
Konstruktion der Ingenieure von Nieuport inoffiziell schon 12 m weit 
gekommen sein will. Ober einem Fahrrad ist ein Zweidecker von 6 x h m 
Spannweite und 14,7 qm Fläche aufgebaut. Hinten befindet sich ein 
kleines Seitensteuer, an der Lenkstange ein Hebel, mit dem der Einfall¬ 
winkel an der Angriffsfläche bis zu 10 Grad vermindert werden kann. 
Die Schraube fehlt, da die Erbauer glauben, daß Poulain die verlangten 
10 m überfliegen werde, sobald er eine Eigengeschwindigkeit von 12 m 
in der Sekunde auf dem Boden erlangt hat. Vor dem offiziellen 
Versuch wurde noch ein Spanndraht nachgezogen, offenbar zu stark, 
so daß er riß, als Poulain etwa 10 m Geschwindigkeit erreicht hatte, 
und das Ganze wie ein Kartenhaus zusammenbrach. Poulain wird 
sich demnächst den Kommissaren aufs neue zeigen mit einer Neu¬ 
konstruktion, die diesmal mit Schraube versehen sein soll. Von fran¬ 


zösischen Technikern wird übrigens errechnet, daß der motorlose Flug 
möglich sei. Aber, selbst wenn dies nicht der Fall wäre, hätten die 
Versuche ihren Wert für die Ausgestaltung des kleinen, schwach¬ 
motorigen Privatflugzeugs, das sicher kommen wird und für das die 
denkbar günstigste Tragflächenanordnung zu erstreben ist. 

Im Rahmen verschiedener sportlicher Wett- 

Flugzeug gegen bewerbe in Spa war einigen Flugzeugführern 
Motorrad. und Motorradfahrern die Aufgabe gestellt, 

auf einer Rundstredce von 40 km an sechs 
verschiedenen Orten ein kleines Paket abzuwerfen oder abzugeben. 
Der erste Flieger, Thieffry, erledigte seine Aufgabe in 30 Min. 19 Sek., 
der erste Motorradler, Bomerson auf Henderson in 38 Min. 3 Sek. 
Veranstalter der Wettbewerbe war der bekannte belgische Automobil¬ 
rennfahrer Baron de Crawhez. 

Im Rundflug um Sizilien, in dem das Ausland bloß durch zwei 
Franzosen vertreten war, gewann Leutnant Berardi auf «M 9» mit 
5 Std. 16 Min. V» als der besten Zeit aller Klassen die Targa 
Florio. Einer der Franzosen traf gar nicht, der andere als siebzehnter 
am Ziele ein. 

Industrielles Helium und Luftschiffahrt. Der Erzeugungs¬ 
preis für Helium ist von etwa 60000 Dollar pro Kubikmeter, den 
Helium noch vor zwei Jahren hatte, auf nur 3'/* Dollar gesunken, 
d. h. auf den 17500. Teil des früheren Betrages. Wie Ing. Gohlke 
in der «Umschau» aus einem Briefe Sir William Ramsays mitteilt, 
hat dieser bedeutendste englische Physiker bereits Anfang 1915 im 
Aufträge seiner Regierung Untersuchungen über das Vorhandensein des 
bis dahin mehr wie seltenen Gases in den Rauchschwaden mit Gebläse 
betriebener Kesselfeuerungen angestellt, jedoch keinen Erfolg gehabt 

In Amerika war im Jahre 1916, ohne zuerst von den Ramsay- 
schen Arbeiten zu wissen, der Chef-Metallurgist des «Bureau of 
Mines», Dr. E. G. Cottrell, bei seinen Versuchen, Sauerstoff in in¬ 
dustriellem Umfange für Hüttenwerke zu erzeugen, auf den Gedanken 
gekommen, seine Arbeiten auch die Heliumgewinnung umfassen zu 
lassen. Seinem Weitblick und vielleicht mehr noch seiner organisa¬ 
torischen Begabung gelang es, in verhältnismäßig kurzer Zeit die 
amerikanischen Fachleute auf dem Gebiete der Kälte-Industrie — denn 
diese kommt für die Zerlegung der heliumhaltigen Gase in Betracht — 
für den genannten Zweck zu gewinnen, das nötige Geld zusammen¬ 
zubringen und die Gründung dreier Versuchsanstalten zu veranlassen. 
Es wäre dies nicht möglich gewesen, wenn nicht die Frage des Aus¬ 
gangsstoffes so außerordentlich günstig für Amerika gelegen hätte. Es 
ist nämlich in Petrolia (Texas) eine Erdgasquelle vorhanden, die 0,9 Vo. 
Proz. Helium zutage bringt und von dem durch eine Gasgesellschaft 
der 160 km entfernten Stadt Fort Worth täglich 560000 Kubikmeter 
für Haus- und Industriezwecke zugeleitet werden. In Petrolia selbst 
wurde die nach Patenten von Jeeferies und Norton arbeitende Ver¬ 
suchsanstalt des Bureau of Mines angelegt, während in Fort Worth 
Parallef-Einrichtungen der Linie Air Products-Company (sie lieferte 
bereits Anfang März 1918 täglich über 200 Kubikmeter, zunächst 
67 prozentiger, dann 92 prozentiges Helium) und der Air Reduction 
Company, die nach Patenten von George Claude arbeitet, gebaut wurden. 
Die Aufsicht über das gesamte Heliumwerk war einem Ausschuß von 
je einem Vertreter des Heeres, der Marine und der Zivil Verwaltung 
übertragen. Bei Abschluß des Waffenstillstandes sollen 4000 Kubik¬ 
meter für Kriegsverwendung bestimmtes Füllgas von 93 prozentiger 
Reinheit frachtbereit in einem amerikanischen Hafen gelegen haben. 

Ein Flug Kairo—Konstantinopel. Der französische Komman¬ 
dant Vuillemin ist von Kairo über Beirut, wo er landete, nach Kon¬ 
stantinopel geflogen. Er ist in Konstantinopel glatt gelandet Leutnant 
Dagnaux zerschlug seinen Apparat bei der Landung in Konstantinopel 
und kehrte mit einem Schiff nach Frankreich zurück. 
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Klasings fl\igiecl\raisclxe Sammlung 


Als erste der Bücherreihen, die für diese Sammlung vorgesehen sind, erschien bisher 


von den auf der nächsten Anzeigenseite aufgeführten 13 Bänden 


Als sich während des Krieges das Flugzeug, technisch immer 
mehr vervollkommnet, zu einem Kampfinstrument ersten Ranges 
herausgebildet hatte, dessen schnelle Vermehrung und Indienst¬ 
stellung in großem Ausmaße eine Notwendigkeit war, trat ein 
solcher Mangel an ausgebildeten technischem Flieger- und Werk¬ 
stättenpersonal ein, daß viele tausend Personen sofort und in 
großer Eile ausgebildet werden mußten, die diesem Gebiet bis 
dahin ganz ferngestanden hatten. Dem dabei zutage tretenden 
Fehlen geeigneter Lehrbücher wurde durch die Herausgabe der 
Fliegerschule» in vorbildlicher Weise abgeholfen. In den einzelnen 
Bänden wird der umfangreiche Stoff, sachgemäß gegliedert, in 
knapper, gemeinverständlicher Weise dargestellt. Die Verfasser 
sind erfahrene Praktiker, die vielfach auch als Lehrer tätig waren 
und genau abschätzen konnten, wie man den Lernenden das 


nötige Wissen am besten vermittele. Reiches Bildermaterial in 
den Büchern unterstützt diese Aufgabe. Klasings flugtechnische 
Bücher sind infolge ihrer großen Vorzüge mit außerordentlichem 
Erfolge angewendet worden und haben eine weite Verbreitung 
gefunden, zumal sie sich auch durch große Preiswürdigkeit aus¬ 
zeichneten. — Da die Bedeutung des Flugzeuges und der Fliegerei 
im Frieden für Verkehrs- und andere Zwecke immer mehr zu¬ 
nimmt, so tritt an jedermann die Pflicht heran, sich mit dem 
Wesen dieser Maschinen, ihres Betriebes usw. vertraut zu machen. 
Dazu bieten Klasings flugtechnische Bücher die beste Möglichkeit. 
Jeder Laie, Flugschüler, Ingenieur oder Werkmann, der den mit 
der Fliegerei zusammenhängenden Fragen Interesse entgegen¬ 
bringt, findet in den Büchern einen zuverlässigen Leitfaden, 
dessen Anschaffung mit geringen Mitteln möglich ist. 
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Bücherschau — Industrielle Mitteilungeil 


Flugtechnische Bibliothek. Von dieser, im Verlage Richard 
Carl Schmidt 'S) Co., Berlin, erscheinenden Sammlung flug¬ 
technischer Handbücher sind 4 weitere Bände erschienen. In Band 8 
behandelt Dipl.-Ingenieur O. L. Skopik Festigkeitslehre für 
den Flugzeugbau. — Band^.9 (Vergaser, Brennstoffe und Brenn¬ 
stoffzuführung für Flugmotoren) hat Ingenieur Bruno Rein¬ 
hardt zum Verfasser. Der illustrierte Band zerfällt in 11 Haupt¬ 
abschnitte: Einleitung — Das Gasgemisch — Arbeitsverfahren — 
Die Viertaktmotoren — Brennstoffe — Vergaser für Standmotoren — 
Vergaser einiger Motoren unserer Feinde — Vergaser für Umlauf¬ 
motoren — Allgemeines über Vergaser — Ansaugrohre — Brennstoff¬ 
zuführung — Störungen. — In Band 10 führt Ingenieur und Flugzeug¬ 


führer Heinz Erblich: Die Landflugzeuge unserer Kriegsgegner 
in Wort und Bild vor. Der Band bringt Abbildungen französisdier, 
englischer, italienischer und amerikanischer Flugzeuge. 

INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 

Die neueste LVG-Luftlimousine ist zur Zeit in Frankfurt a. M. 
auf der Messe ausgestellt. 

* • 

• • 

Der Gesamtauflage unserer heutigen Nummer liegen ein Flug¬ 
blatt und eine Zahlkarte des «Deutschen Heimatbundes Posener Flücht¬ 
linge», Zentrale Frankfurt a./O., bei, welche wir unseren werten 
Lesern besonders empfehlen. 
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die Sie kennen müssen! 

Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine I Bd. £. Das moderne Flugzeug. Von 


Behandlung. Von Dipl.-Ing. 

. Franz Lieck. 5. Auflage. 

Mk. 2,25 

2. Das Verspannen des Flug¬ 
zeuges. Von Flugmeister Otto 
Toepffer. 3. Aufl. Mk. 1,50 

3. Navigation und Kompaßkunde. 

Von Dipl.»Ing. Lieck und 
Dr. Gagelmann. 2. Auf¬ 
lage. Mk. 1,50 

4. Wetterkunde für Flieger. Von 

Dr. Fr. Gagel mann. 2. Auf¬ 
lage. Mk. 1,50 

5. Materialienkunde. Von Ing. I 

K. G. Kühne. Mk. 1,80 

6. Flugzeugphotographie. Von Dr. 

J. Carus. Mk. 1,20 

7. Die Führung des Flugzeuges. | 

Von Flugmeister Otto | 
Toepffer. Mk. 1,50 I 


Ing. Karl Waeller. Mk. 1,50 
„ 9. Der Propeller. Von Dip!.-Ing. 

Harmsen. Mk. 1,20 

„ 10. Werkstättenarbeit am Flugzeug. 
Von Flugzeugführer Fritz 
jensen. Mk. 1,20 

„ 11. Die Werkstättenarbeit am Flug- 
zeugmotor. Von Marinc-Ober- 
ingen. Waldecker. Mk. 1,50 

„ 12. Betrieb und Betriebsstörungen 
des Flugzeugmotors. Von 
Marine - Oberingenieur Wal¬ 
decker. Mk. 0,75 

„ 13. Die feindlichen Kampfflugzeuge. 
Von DipL-Ing. R. Eiscnlohr. 

Mk. 1,80 

Ferner erschien: 

Der Kompaßflieger. Von FlugzcugfQhr. 

Leutnant Harmsen. Mk. 2,— 

Taschenbuch für Flieger. Mk. 2,50 


:: Auf die Preise werden 20 Prozent Teuerungszuschlag erhöhen :: 

Verlag Klasing 'S) Co. G.m.b. H., BerlinW 9, Linkstr. 38. 
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Klasings flugtechnische Sammlung 

Als erste der Bücherreihen, die für diese Sammlung vorgesehen sind, erschien bisher 

Die Fliegerschule 

von den auf der nächsten Anzeigenseite aufgeführten 13 Bänden 

Als sich während des Krieges das Flugzeug, technisch immer nötige Wissen am besten vermittele. Reiches Bildermaterial in 
mehr vervollkommnet, zu einem Kampfinstrument ersten Ranges den Büchern unterstützt diese Aufgabe. Klasings flugtechnische 

Bücher sind infolge ihrer großen Vorzüge mit außerordentlichem 
Erfolge angewendet worden und haben eine weite Verbreitung 
gefunden, zumal sie sich auch durch große Preiswürdigkeit aus» 
zeichneten. — Da die Bedeutung des Flugzeuges und der Fliegerei 
im Frieden für Verkehrs» und andere Zwecke immer mehr zu¬ 
nimmt, so tritt an jedermann die Pflicht heran, sich mit dem 
Wesen dieser Maschinen, ihres Betriebes usw. vertraut zu machen. 
Dazu bieten Klasings flugtechnische Bücher die beste Möglichkeit. 
Jeder Laie, Flugschüler, Ingenieur oder Werkmann, der den mit 
der Fliegerei zusammenhängenden Fragen Interesse entgegen- 
bringt, findet in den Büchern einen zuverlässigen Leitfaden, 
dessen Anschaffung mit geringen Mitteln möglich ist. 


Alfred Zfcfjommler, Industrie, ‘Derlin-Scböneberg, 

Fernruf Uhland 5603 Hauptstraße 86 Post Friedenau 

Autoreifen / 9lug$eug-(Reifen, alle Marken 
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herausgebildet hatte, dessen schnelle Vermehrung und Indienst¬ 
stellung in großem Ausmaße eine Notwendigkeit war, trat ein 
solcher Mangel an ausgebildeten technischem Flieger- und Werk¬ 
stättenpersonal ein, daß viele tausend Personen sofort und in 
großer Eile ausgebildet werden mußten, die diesem Gebiet bis 
dahin ganz ferngestanden hatten. Dem dabei zutage tretenden 
Fehlen geeigneter Lehrbücher wurde durch die Herausgabe der 
«Fliegerschule* in vorbildlicher Weise abgeholfen. In den einzelnen 
Bänden wird der umfangreiche Stoff, sachgemäß gegliedert, in 
knapper, gemein verständlicher Weise dargestellt. Die Verfasser 
sind erfahrene Praktiker, die vielfach auch als Lehrer tätig waren 
und genau abschätzen konnten, wie man den Lernenden das 




















Deutsche 

Luftfahrer-Zeitschrift 

Begründet von Hermann W. L. Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer- Verbandes 

Offizielle* Organ der Abteilung der Flugzeug • Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller 

XXIII. Jahrgang ' November 1919 Nummer 21/22 


Inhalt des Heftes: Verbandsmitteilungen 3. / Clubnachrichten 3 — 4. / Notizen 4. / Zum zehnten Jahrestage der ersten Erfolge von Etrichs 
Taube <ill.) 5—7. / Meine Freiballonfahrten während des Krieges (Schluß/ ill.) 8—9. / D. F. W.-Riesenverkehrsflugzeug 
<ill.) 10—12. / Der Höhenmotor (Schluß/ ill.) 13—15. / Die Sicherheitsfrage im Luftverkehr 16—18. / Beilage: Modell- und Gleitflug (ill.) 
19—20. / Patentschau des Luftfahrtwesens (ill.) 21—22. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER.VERBAND. 


1. Die Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H. ist bereit, ihren netzlosen 

Ballon «Barbara» <900 cbm) den Vereinen zu Freifahrten unter 

nachstehenden Bedingungen zu vermieten: 

1. Der Mietpreis beträgt für die Fahrt M. 125. — . (Hierin sind 
eingeschlossen die Kosten für Füllen, Fertigmachen und Bedienung 
bei der Abfahrt.) 

2. Der mietende Verein bzw. die Korbgemeinschaft trägt die Kosten 
der Füllung (Wasserstoff cbm M. 0.25), des Rücktransportes, 
sowie etwaiger Flurschäden und Beschädigungen jeder Art an 
Ballonmaterial. 

3. Die Versicherung der Insassen ist Sache der Mitfahrenden. Die 
Luftfahrzeug-Gesellschaft haftet in keiner Weise für irgendwelche 
Beschädigungen p. p. der Luftfahrer. 

4. Der Mietpreis sowie die Füllungskosten sind vor Antritt der 
Fahrt an unsere Werft in Bitterfeld zu erstatten, wo auch sonstige 
entstehende Unkosten zu entrichten sind. 


Bedingung hierbei ist, daß die Fahrt von Bitterfeld aus angetreten 
wird. Wir möchten nicht verfehlen, die Vereine auf dieses günstige 
Angebot aufmerksam zu machen und bitten, unter Beziehung auf 
ihre Vereinsmitgliedschaft sich direkt an die Generaldirektion der 
Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. H., Berlin W 62, Kleiststraße 8, 
zu wenden. 

2. Im Hinblick auf die abermals gesteigerten Portokosten werden wir 
in Zukunft unsere Rundschreiben nur noch als «Drucksache» ver¬ 
senden. Wir empfehlen daher solche Drucksachen der besonderen 
Beachtung der Vereine. 

3. Unter Bezug auf das Rundschreiben des Verbandes vom 19. 9., 
Nr. 1506, betr. Ermittelung von Sachverständigen als Flugprüfer, 
Zeitnehmer usw. bei Rekorden oder Veranstaltungen werden die 
noch ausstehenden Antworten erbeten. 

Der Geschäftsführer: Siegert. 


AERO-CLUB VON DEUTSCHLAND. 


Aufgenommen als ordentliche Mit¬ 
glieder die Herren: 

Baumeister Fritz Linke, Altenburg. 
Kaufmann J. G. F. Schoenfeldt, Berlin. 
Hauptmann z. D. Kästner, Aachen. 
Advokat Piero Negro, Turin. 

Dr. Hans Georg Bader, Berlin. 

Oblt. d. Res. Gutsbesitzer Ernst Janz, Joni- 
katen Kr. Tilsit. 

Aufgenomrnen als außerordentliche 
Mitglieder die Herren: 
Kapitänleutnant a.D. v.Prondzynski, Steglitz. 
Ltn. d. Res. cand. med. Heinz H e r fa r t h, Breslau. 
Oberleutnant Heinrich Dembowski, Königs¬ 
berg. 

Leutnant Siegfried Buettner, Königsberg. 
Leutnant Günther Loh mann, Königsberg. 
Leutnant Albredit Papendieck, Braunsberg. 
Ltn. d. Res. Wilhelm Dannenberg, Königs¬ 
berg. 

Ltn. d. Res. Georg Grott, Königsberg. 
Leutnant C. D. Otto Hesse, Hannover. 

Ltn. d. Res. Hans Krautinger, Badenweiler. 
Hauptmann Fritz Fleischfresser, Glogau. 
Oberleutnant Cuno Brockmann, Glogau. 
Offiz.-Stellv. Fritz Morzik, Glogau. 
Oberleutnant Joachim v. Redern, Weimar. 
Ltn. d. Res. cand. jur. Arthur Heitschmidt, 
Saarbrücken. 

Hauptmann Krotker, Weimar. 

I.eutnant Alfred Brei li n g, Maikammer/Rhein¬ 
pfalz. 


Ltn. d. Res. Fritz Duvernoy, Freudenstadt 
i. Schwarzwald. 

Ltn. d. Res. Claus Döhner, Kuttlau/Sdiles. 
Oberleutnant Max Jüngling, Magdeburg. 
Ltn. d. Res. Wilhelm Griebsch, Podsdam. 
Oberleutnant Hans Ronald Kessler, Mün¬ 
ster/Westf. 

Ltn. d. Res. Walter Klappstein, Repzin. 
Leutnant Werner Kessler, Münster/Westf. 
Oberleutnant Bothke, Reichswehrschützen- 
regt. 4. 

Ltn. d. Res. Hans B i n n e wa 1 d, Charlottenburg. 
Leutnant Binkau, Leipzig. 

Leutnant Rudolf Hagemeister, Karlshorst. 
Ltn. d. Res. Walter Hummel, Karlsruhe. 
Hauptmann Karl Maaß, Kenzlin bei Gram- 
mentin i. Vorpommern, 

Oberleutnant Paul Schultheiß, Sontheim b. 
Heilbronn. 

Leutnant Wilhelm Ludwig, Frellstedt/Braun¬ 
schweig. 

Ltn. d. Res. Herbert Ikier, Colleshof bei 
Osterode/Ostpr. 

Ltn. d. Res. Fritz Lamy, Königsberg. 
Hauptmann Fritz Hoppert, Schweidnitz. 
Oberleutnant Helmut Maskus, Breslau. 
Oberleutnant Helmut Jordan, Berlin-Frie¬ 
denau. 

Hauptmann Ewald Ritter, Berlin-Südende. 
Oberleutnant Leopold K u h 1 m a n n, Darmstadt. 
Leutnant Heinz Gutsche, Frankfurt a. O 
Oberleutnant Wilfried v. Cornberg, Frei¬ 
burg i. Br. 


Leutnant Hans Schröder, Baden-Baden. 
Leutnant Gebhard Sdiwieder, Charlottenburg. 
Oberleutnant v. Grone, Cassel. 

Rittmeister Hey mann, Großenhain. 

Prinz v. Schoenaich-Carolath, Podsdam. 
Oblt. d. Res. Dr. Wilhelm Benary, Frank¬ 
furt a. M. 

Oberleutnant Hans Lange, Friedenau/Berlin. 
Ltn. d. Res. Max Hettmer, Breslau 13. 
Oberleutnant W. v. Doemming, Ober¬ 
försterei Tütz/Westpr. 

Leutnant Walter Blankenstein, Berlin. 
Hauptmann Willy Donnevert, Hannover. 
Rittmeister Ernst v. Gusnar, Berlin. 
Leutnant Werner Kraft, Berlin. 

Hauptmann Hans Friedrich, Hildesheim. 

Ltn. d. Res. Reinhold Krummenauer, Wil¬ 
mersdorf-Berlin. 

Ltn. d. Res. Dipl.-Ing. Otto Pallasch, Danzig. 
Ltn. d. Res. Konstantin v. Gallera, Honnef 
a. Rh. 

Oberleutnant Paul Jesdionnek, Berlin. 

Ltn. d. Res. Max Trenel, Steglitz. 

Oblt. d. Res. Karl Schuch, Berlin. 

Leutnant Fritz Schumacher, Bremen. 
Polizeitierarzt Dr. Richard Teike, Berlin- 
• Neukölln. 

Hauptmann Hermann Strehle, Berlin. 
Leutnant Hans Georg von der Osten, Witz- 
mitz b. Plathe i. Pom. 

Ltn. d. Res. Dingel, Berlin-Johannisthal. 
Oberleutnant Wilhelm v. Münster, Berlin- 
Halensce. 
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Hauptmann Hans Frhr. v. Rhein haben, 
Berlin-Lichterfelde. 

Hauptmann Hans Rittau, Berlin. 

Rittmeister Günther Voß, Steglitz. 

Ltn. d. Res. Helmuth Stube, Berlin. 

Ltn. d. Res. Hans Appel, Charlottenburg. 

Leutnant Siegfried v. Lieres u. Wilkau, 
Berlin. 

Ltn. d. Res. Werner Dieckmann, Rostock. 

Oberleutnant Wilhelm Schulz, Stettin. 

Leiitnant Joseph v. d. Bank, Schwerin. 

Leutnant Fritz v. Scheve, Rellingen b. Pinne¬ 
berg i. Holstein. 

Ltn. d. Res. Arnold Brandt, Craeden b. 
Reppen. 

Leutnant Dietrich Backe, Obernigk b. Breslau 

Oberleutnant Horst Bodenstein, Striegau. 

Oberleutnant Walter Heling, Belgard. 

Oberleutnant Andreas Hug, Döberitz. 

Hauptmann Fritz Schultze, Sagan. 

Leutnant Paul Nast, Stolp. 

Leutnant Wolf Ebert, Stolp. 

Ltn. d. Res. Rudolf Schulz von Drazig, 
Nieder-Langenoels. 

Ltn. d. Res. Alfred Kahnt, Eulan/Wilhelms- 
hütte. 

Ltn. d. Res. Fritz Kailer, Neu-Rosenthal bei 
Letschin. 

Ltn. d. Res. Engelbert Niebecker, Münster/ 
Westf. 

Ltn. d. Res. Ferdinand Schulz, Jehlens b. 
Kenzau. 

Ltn. d. Res. Dr. Paul Grünberg, Danzig. 

Ltn. d. Res. Ewald Klüsener, Barmen. 


Klubnachrichten — Notizen 

Ltn. d. Res. Fritz Hellmuth Heyd, Darmstadr. 
Hauptmann Curt v. Hippel, Königsberg. 
Leutnant Detlev Honig, Wilmersdorf. 
Oberleutnant Graf v. Beroldingen, Stendal. 
Hauptmann Paul Sommer, Dresden. 
Hauptmann Siegfried Kässberg, Großenhain. 
Leutnant Fritz Paukisch, Dresden. 
Hauptmann Kurt Gottschling, Waldau b. 
Strelow. 

Leutnant Ottfried Fuchs, Dresden-A. 
Leutnant Herbert Vetter, Dresden. 

Leutnant Kurt Scheibe, Erbenstock. 

Ltn. d. Res. Walter Milz, Landsberg/Warthe. 
Ltn. d. Res. Günther Dobberke, Plauen/ 
Vogtland. 

Ltn. d. Res. Guido Dittrich, Dresden-A. 
Ltn. d. Res. Edwin Klober, Rippien bei 
Dresden. 

Oberleutnant Fr. Wilhelm v. Hesler, Dres- 
den-A. 

Oberleutnant Kurt Reichel, Dresden. 
Leutnant Walter Müller, Bautzen. 
Oberleutnant Aribert Müller, Dresden-A. 
Oberleutnant Philipp Franke, Oschatz. 
Leutnant Max Wilhelmi, Quedlinburg. 
Leutnant Friedrich v. Petrikowsky, Zittau. 
Leutnant Hans Kellner, Wermsdorfi.Sachsen. 
Hauptmann Egon Doerstling, Wilmersdorf. 
Oberleutnant Meinhard Rosenmüller, Gro¬ 
ßenhain. 

Oberleutnant Wolfgang Kops, Dresden-Bla¬ 
sewitz. 

Oberleutnant Manfred Bourness, Naumburg/ 
Saale. 
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Oberleutnant Otto Bauer, Großenhain. 
Leutnant Helmuth Frank, Großenhain. 
Leutnant Georg Weiner, Großenhain. 
Hauptmann Georg Bernhardt, Wijmersdorf. 
Ltn. d. Res. Willy Rosenstein, Stuttgart. 
Ltn. d. Res. Armin v. Sucro, Klotzsche- 
Königswald. 

Ltn. d. Res. Ernst Roß, Domäne Clus bei 
Dandershei m/Harz. 

Oberleutnant Wilh. Brümmer, Berlin. 
Oberleutnant Hans v. Rau di fuß, Potsdam. 
Ltn. d. Res. Friedr. Ried, Berlin. 
Oberleutnant Werner v. Rohrscheidt, Ritter¬ 
gut Deutschsteine. 

Leutnant Otto Förster, Schönebeck. 
Hauptmann Helmuth Volkmann, Berlin. 

Ltn. d. Res. Paul Ellwanger, Lauffen am 
Neckar. 

Oberleutnant Walter Mussäus, Weimar. 
Leutnant Walter Riebensahm, Westend. 
Rechtsanwalt Eugen Sander, Berlin. 

Leutnant Albrecht Jahn, Lauban i. Schl. 
Oberleutnant Bernhard Pachnio, Tilsit. 
Rittmeister Bruno Neumann, 3. Esk. Ul.- 
Regt. 4. 

Ltn. d. Res. Helmuth Kurth, Charlottenburg. 
Ltn. d. Res. Hermann Fe ebner, Barmen. 

Ltn. d. Res. Frhr. v. Gernmingen, Freiburg i. B. 


Herr Konteradmiral z. D. Starke wurde zum 
Vizeadmiral z. D. ernannt. 

Herr Geh. Reg.-Rat Dr. Ing. Wilhelm v. Sie¬ 
mens ist verstorben. 


Aero-Club von Deutschland, v. Ts diu di. 





NOTIZEN 







Kurhessischer Verein für Luftfahrt, Marburg i. H. Professor 
Dr. Alfred Wegen er, der eigentliche Begründer des Vereins, der eine 
Stelle an der Seewarte zu Hamburg übernommen hat und dorthin 
übergesiedelt ist, wurde vom Verein wegen seiner Verdienste um ihn 
zum Ehrenmitgliede ernannt. 

Die deutsche Luftsportkommission hat auf Grund mehrfacher 
Anfragen beschlossen, daß, wenn auch zurzeit seitens des Reichsamts 
für Luft- und Kraftfahrwesen Flugführerzeiignisse noch nicht ausgestellt 
werden, die Erfüllung der bisherigen Bedingungen der F. A. I. (Fede¬ 
ration Aeronautique Internationale) sehr wohl durch die Luftsport¬ 
kommission bescheinigt werden kann, damit auf eine solche Bescheinigung 
hin die Heimatstaaten von Ausländern Zeugnisse ausstellen können. 
Die Ausstellung deutscher Zeugnisse ist natürlich Sache des Reichsamts 
für Luft- und Kraft fahrwesen. 


Anerkennung des A-E*G-Höhenrekords. Die Deutsche Luft- 
sport-Kommission hat in ihrer Sitzung am 14. Oktober er. beschlossen: 
«Als deutscher Höhenrekord mit 7 Passagieren wird anerkannt: die 
Leistung des Flugzeugführers Otto Schwandt auf einem A. E. G. 
G. IV-Flugzeug mit 7 Passagieren, am 30. Juli 1919, für die Höhe 
von 5,57 km.» 

Friedrich Christiansen, der im Kriege mit dem Pour le merite 
ausgezeichnete bekannte Marineflieger aus Wyk auf Föhr, welcher kürzlich 
für eine norwegische Fischereigesellschaft mit einem Wasserflugzeug, das 
für die Hochseefischerei bestimmt war, von Travemünde nach Bergen 
flog, ist von Bergen mit zwei Begleitern an der Küste Norwegens 
entlang bis zum Nordkap und zurück <ca. 2400 km) geflogen. 
Christiansen ist der Leiter der norwegisdierseits dort für die Hochsee¬ 
fischerei ausgeführten Erkundungsflüge. 


auch mit dem Barometer und Psychrometer gemessen wurden. Die 
Fahrt verlief programmäßig und ergebnisreich. Der kleine 600 cbm- 
Ballon erreichte bei östündiger Fahrtdauer die in Anbetracht der Be¬ 
lastung mit Instrumenten verhältnismäßig gute Maximalhöhe von 3300 m 
Während des Abstiegs bot sich beim Verweilen in 1400 ni in der Höhe 
der Cumulusköpfe schöne Gelegenheit zum Studium der turbulenten 
BewegungsVorgänge dieser Wolken. Die Landung erfolgte sehr glatt 
nachmittags 4 Uhr bei Knesebeck in der Lüneburger Heide. 
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Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Zur ersten Ballonfahrt des 
Vereins nach dem Kriege stieg am 5. Oktober 1919 vormittags 10 Uhr 
der Ballon «Bitterfeld IV» mit den Herren Professor Wigand und 
Koppe aus Halle a. S. in Bitterfeld auf. Der Zweck der in drei 
Höhenstufen ausgeführten Fahrt waren luftelektrische und aerologische 
Beobachtungen. Es wurde die elektrische Leitfähigkeit der Luft, sowie 
die Zahl der Luftionen gemessen, und ein elektrisch ventilierter Meteoro¬ 
graph registrierte die meteorologischen Elemente, die zum Vergleich 
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Zum zehnten Jahrestage der ersten Erfolge von Etrichs Taube. 


Der Österreicher Igo Etrich hatte 1898 aus dem Nachlaß Otto 
Lilienthals einen von dessen Gleitflugapparaten zu Studienzwecken 
erworben. 1903 fand Etrich beim Zusammenstellen seiner Bücher über 
die bis zu jener Zeit über die Frage des Fluges erschienene Literatur 
eine Schrift des Professors Ahlborn aus Hamburg: «Über die Stabilität 
der Drachenflieger». Der Verfasser wies in ihr auf die Flugsamen 
einer auf Java wachsenden Palmenart, der Canonia macrocarpa, hin. 
Die Kenntnis von den Flugeigenschaften dieser Samen wurde für die 
weiteren Arbeiten Etrichs grundlegend. So haben gerade zwei deutsche 
Forscher für die Etrichschen Versuche große Bedeutung gewonnen. 
Zum zehnjährigen Jahrestage der ersten greifbaren Erfolge der Etrich' 
Taube vom 20. Juli 1909 erheischt es Interesse, auf die Grundlagen 
aller Arbeiten Etrichs, ihren Gang sowie ihre Bedeutung für die Ent' 
widdung und den heutigen Stand des Flugwesens in Deutschland ein* 
zugehen. 

Das mit allen Arten von Flugsamen von der Natur verfolgte 
Ziel besteht darin, das Samenkorn möglichst weit von der Mutter' 
pflanze zur Erde gelangen zu lassen. Bei jener Palmenart wird dies 
dadurch erreicht, daß das eigentliche Samenkorn mit einem Gleit* 
flugzeug einfachster Art ausgerüstet ist/ dieses besitzt automatische 
Stabilität. Sie wird durch die leicht aufgebogenen Enden der Fläche, 
die etwa die Umrisse eines Kneiferetuis besitzt, hervorgerufen <s. Abb. 1>. 
Die Aufbiegungsachsen *> bilden hierbei mit der Flugrichtung einen 
Winkel von etwa 60°. Einerseits bezieht sich die Eigenstabilität 
derartiger Flächen auf die Längsstabilität/ hierbei wirken beide auf* 
gebogenen Enden gemeinsam als Penaudsteuer. Andererseits bewirken 
die in der angegebenen Weise aufgebogenen Flächenenden besonders 
die Querstabilisierung. Gerät eine Canoniafläche aus irgend einer 
Ursache in eine nicht durch Kurven gerechtfertigte Schräglage, So hat 
sie, wie jede andere Fläche auch, das Bestreben, nach der tiefer 
hängenden Seite abzurutschen. Dies tritt auch dann ein, wenn beim 
Kurven die Schräglage im Verhältnis zur Geschwindigkeit und zum 
Krümmungsradius zu groß ist. Das Gegenteil vom Abrutschen, das 
sogenannte «Schieben» nach außen in den Kurven, tritt dann ein, 
wenn die Schräglage für die jeweiligen Verhältnisse zu gering ist. Bei 
jeder derartigen Bewegung strömt die Luft unter der Fläche nicht 
mehr in der Längsrichtung <A B>, sondern in einem jeweils ver¬ 
schiedenen Winkel quer zu dieser <C D und C 1 D 1 ). Eine solche 
Bewegung kann zwedemäßig als «Traversieren» bezeichnet werden. 
Hierbei tritt bei der Canoniafläche eine Wirkung in dem Sinne ein, 
daß jene seitliche Bewegung der Flächen aufgehoben und ein der je* 
weiligen Flugbahn entsprechendes kielrechtes Fliegen wiederhergestellt 
wird, wobei unter «Kielrecht-Fliegen» nicht die Horizontallage zu ver¬ 
stehen ist, sondern diejenige Lage, bei der kein Traversieren statt¬ 
findet. Diese Wirkung auf die Querstabilität kommt dadurch zu¬ 
stande, daß die jeweils voranrutschenden Flächenenden keinen oder 
nur einen sehr geringen negativen Anstellwinkel, die gegenüber¬ 
liegenden jedoch einen wesentlich größeren negativen Anstellwinkel 
besitzen. Hierdurch verschiebt sich das Druckmittel der ganzen Fläche 
nach der voranbewegten Seite hin. Infolgedessen verändert die Fläche 


•> Genauer ausgedrückt: Die Manteüinien der aufgebogenen Lappen. 


ihre Querlage solange, bis das Druckmittel wieder in der Mitte liegt 
und sich die Luft wieder in der Längsrichtung unter der Fläche 
bewegt. Bei dem Traversieren einer Canoniafläche tritt also gewisser¬ 
maßen ein Penaudsteuer in der Querrichtung auf. 

Etrich nahm in Gemeinschaft mit dem von ihm 1903 angestellten 
Wiener Franz Wels eine große Menge von Versuchen mit canonia- 
artigen Gleitflugzeugmodellen der verschiedensten Ausführung und 
Größe vor. Als letzter Apparat dieser Reihe ist ein 1904 gebauter 
Gleiter von 12,20 m Spannweite und 25 kg Gew’idit zu nennen. 
Dieser war imstande, 20 kg Sand als Nutzlast zu tragen. Er behielt 
in vielen Hundert Gleitflügen gute Flugeigenschaften bei. Der Ver¬ 
such, diesen Apparat mit einem 3 1 /« PS-Fahrradmotor zum horizontalen 
Fliegen zu bringen, mißlang. 

Durch die Gleitflugerfolge mit dieser Maschine ermutigt, baute 
Etrich 1906 einen neuen Gleitflieger von 12 m Spannweite und 36 m s 
Flächeninhalt. Er sollte einen Menschen tragen können. Die ersten 
Versuche wurden mit 70 kg Sandlast ausgeführt. Der Start erfolgte 
von einem Wagen aus, der auf einem Schienengeleis einen Abhang 
herabrollte. Der Gleiter hob sich von seiner Unterlage selbsttätig ab, 
sobald die Schwebegeschwindigkeit von etwa 13 m/Sek. erreicht war. 
Nach diesen Vorversuchen unternahm Wels mit diesem Apparat am 8. 
und 13. Oktober 1906 bei Trautenau in Nordböhmen vor einer großen 
Menge begeisterter Zuschauer eine beträchtliche Anzahl Gleitflüge. 
Er erreichte dabei Strecken bis zu 250 m und Höhen bis zu 20 m. 
Diese Gleitflugversuche sind als mustergültig zu bezeichnen und be¬ 
weisen den Wert aller derartiger Arbeiten. 

Etrich plante zunächst, in diesen Gleiter einen Motor von 50 PS 
einzubauen. Wels bestimmte ihn jedoch, einen Antoinette-Motor von 
nur 20 PS anzuschaffen. Da sich diese Arbeiten sehr in die Länge 
zogen und Etrich selbst an einen Erfolg nicht glaubte, konstruierte er 
im Winter der Jahre 1906/1907 einen besonders für diesen Antoinette- 
Motor bestimmten Apparat. Außer dem vorn angeordneten Höhen¬ 
steuer w'ar bei diesem Apparat die später bei allen Taubenflugzeugen 
benutzte Verwindbarkeit der Flächenenden zur willkürlichen Beein¬ 
flussung der Querlage das Bemerkenswerteste. Zu jener Zeit war die 
Flächenverwindung der Gebrüder Wright in Europa noch nicht be¬ 
kannt. Etrich hat die Flächenverwindung unabhängig von anderen 
selbständig nacherfunden. Auch diese 1907 teils auf Schienen, teils 
auf Schneeschuhen unternommenen Versuche brachten noch keinen tat¬ 
sächlichen Flugerfolg. 

Im Frühjahr 1908 ließ sich Etrich von Wels dazu bestimmen, 
diesen nach Wien übersiedeln zu lassen. Dort setzte Wels die Ar¬ 
beiten in einem vom Handelsministerium zur Verfügung gestellten 
Raum der Wiener Rotunde fort/ im Herbst 1908 erst hatte Wels 
den bereits früher begonnenen Umbau des Gleitfliegers von 1906 zum 
Motorflugzeug fertiggestellt, ohne ihn jedoch mit einer Höhen- oder 
Seitensteuerung versehen zu haben. Zum Antriebe diente wiederum 
der Antoinette-Motor. Die im Wiener Prater angestellten Versuche 
mit dieser Maschine konnten keinerlei Erfolg zeigen. Etrich war 
damals verhindert, die Arbeiten und Versuche selbst zu leiten. 

Im Winter 1908/1909 wurde Wels nach Frankreich entsandt, um 
die Flüge Wilbur Wrights in Auvours zu studieren und gleichzeitig 
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für Etrich einen neuen und stärkeren Motor in Frankreich zu be¬ 
sorgen. Es wurde ein 40 PS-Clerget-Motor bestellt. Nach der Rück¬ 
kehr trennte sich Etrich von Wels, da dieser von Etrichs Eindecker- 
Ideen nach dem in Frankreich Gesehenen nichts mehr wissen wollte. 

Etrich hingegen hielt mit zäher Ausdauer an dem fest, was er 
bei seinen Gleitflugarbeiten für gut erkannt hatte. Er übernahm die 
Arbeiten nunmehr selbst und baute den von Wels bereits einmal 
ohne Erfolg ümgebauten alten Gleitflieger aus dem Jahre 1906 noch 
einmal zum Motorflugzeug unter Verwendung des alten Antoinette- 
Motors um. Beachtenswert ist, daß er den Apparat jetzt mit einem 
hinten angeordneten Höhen- und Seitensteuer versah. 

In Ermangelung geeigneten Geländes in der Nähe von Wien 
wurden die Versuche nunmehr auf dem Steinfeld bei Wiener-Neustadt 
vorgenommen. Dort hatte die Gemeinde für Etrich einen Schuppen 
bauen lassen und damit die heutige dort befindliche Flugplatzanlage 
begründet. Behördlicher Bereitwilligkeit konnte sich Etrich bei seinen 
Versuchen mehrfach erfreuen. 

In Wiener-Neustadt hatte Etrich am 20. Juli 1909 den ersten 
greifbaren Erfolg aufzuweisen. Es gelang ihm, mit dem zum Motor¬ 
flugzeug umgebauten, früher als Gleitflieger so erfolgreich erprobten 
Apparat an diesem Tage einen Flug von etwa 100 m Länge auszu¬ 
führen. Derartige kurze Flüge haben Etrich und sein Werkmeister 
Illner im Juli und August 1909 vielfach wiederholt, bis diese Maschine 
infolge einer Fahrgestellbeschädigung endgültig nicht mehr benutzt 
wurde. Die Ursache zu der Kürze der Flugstrecken lag in der geringen 
Zuverlässigkeit des Motors. 

Nunmehr baute Etrich auf Grund aller bisherigen Erfahrungen 
den Motorflieger vom Winter 1906/1907 um und nahm die Versuche 
bereits im Oktober 1909 wieder auf. Nachdem er im November den 
40 PS-Clerget-Motor erhalten und eingebaut hatte, gelang es ihm 
bereits am 29. November erstmalig den ganzen Platz zu überfliegen. 
Auch diese Flüge wurden von Etrich und Illner vielfach wiederholt. 
Ein Zylinderbruch zwang dazu, die Versuche am 14. Dezember ein- 
zusteflen. 

Mit Rücksicht darauf, daß einiges von den Eigenschaften der alten 
Gleitflieger Etrichs bei seinen ersten erfolgreichen Motorfliegern ver¬ 
loren gegangen war und auch das Tragvermögen der alten Flächen 
ihn nicht befriedigte, konstruierte Etrich im Winter 1909/1910 einen 
neuen Eindecker, der sich von den bisherigen Maschinen wesentlich 
unterschied, aber ebenfalls das Canoniaprinzip aufwies. Mit diesem 
im MärZ 1910 fertiggestellten Flugzeug schuf Etrich die erste von den 
Maschinen, die später allgemein als «Tauben» bezeichnet wurden. Die 
Hauptabmessungen kamen denjenigen moderner Flugzeuge teilweise 
recht nahe. Der erste am 10. April von Etrich unternommene Versuch 
führte infolge unerwartet großen Auftriebs zu einer Beschädigung des 
Fahrgestells, aber bereits am 20. April gelang es Illner, dem die Aus¬ 
führung der Flüge von da an oblag, die Brauchbarkeit der Maschine 
endgültig zu beweisen. Am 21. April flog Illner bereits Achten und 
vermochte 8 Minuten in der Luit zu bleiben. 



Abb. 2. Canoniaflftdte, automatisch stabil. 

AB: Strömungsrichtxing bei «Normallage». CD und C'D': Strömlings- 
riditung beim «Traversieren». Hierbei hat das Plftcbenende a den gröberen, 
das Flächenende b den kleineren negativen Anstellwinkel. 
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Abb. 3* Tragfläche mit Flächenschränkung. 

AB: Strömungsrichtung bei «Normallage». CD und C r D J : Strömungs- 
riditung beim Traversieren. Hierbei ist der Anstellwinkel der Seite a 
kleiner, der der Seite b gröber als bei der «Normallage». 

Von da an begann der Siegeszug der Tauben-Flugzeuge in 
Österreich und Deutschland. Es würde zu weit fuhren, auf diesen im 
einzelnen einzugehen. Erwähnt sei mir, daß Ende 1911 alle deutschen 
Höchstleistungen von Tauben-Flugzeugert gehalten wurden und daß 
bereits an den Kaiser-Manövern des gleichen Jahres einige Tauben 
mit gutem Erfolg teilnahmen. 1912 gelang es Oberleutnant Nittner, 
mit einer Taube den Semmering und damit die Alpen erstmalig ohne 
Unfall zu überfliegen. 

In Deutschland wurde die Taube in dtft Friedensjahren bis zu 
einem gewissen Grade zum Normalflugzeug. 2tt jener Zeit, als der 
Flugzeugbau und besonders der Flugmotorenbau noch nicht auf der 
Höhe von heute standen, strebte man in Deutschland danach, durch 
die Erhöhung der Eigenstabilität der Flugzeuge dit Flugsicherheit zu 
erhöhen. Dies wurde mit den Tauben damals efteicht, und es ist 
bezeichnend, daß sich mit Tauben-Flugzeugen solche Unfälle über¬ 
haupt nicht ereignet haben, die sich auf ungünstige Flugeigenschaften 
zurückführen lassen. Als Deutschlands Fliegertruppe in den Krieg 
eintrat, bildeten die mehr oder weniger verschiedenen Taubenkonstruk- 
tionen einen sehr hohen Prozentsatz aller Flugzeuge. El ist charak¬ 
teristisch, daß in der ersten Kriegszeit vom Feinde jedes deutsche 
Flugzeug, gleichviel welcher Art es war, als «taube» bezeichnet wurde. 

Die besonders ausgebildeten, stark aufgebogenen Enden der Trag¬ 
flächen brachten bedeutende Stirnwiderstände sowie Auftriebsverluste 
mit sich. Die Anforderungen an Militärflugzeuge, besonders Ge¬ 
schwindigkeit und Steigfähigkeit betreffend, hatten daher bereits um 
die Zeit des Kriegsausbruches Flugzeuge entstehen lassen, weldle die 
Umrisse der Taubenflächen nicht mehr so ausgeprägt zeigten. Sdion 
damals ging man mehr und mehr dazu über, nur noch in geringem 
Maße besondere Enden der Flächen vorzusehen, behielt aber fest 
allgemein das Aufbiegen der äußeren Flächenteile bei. 

Man ließ dieses Aufwärtsbiegen der hinteren Teile der Flächeh* 
enden nicht stufenartig, sondern allmählich erfolgen. Damit gelangte 
man mehr und mehr zu der Flächenschränkung, d. h. zum Abnehmen 
des Anstellwinkels der Flächen nach außen hin <s. Abb. 3). Dies 
fand sich teilweise auch bereits bei Tauben. So kann die allgemeine 
Verwendung der Flächenschränkung unmittelbar als Weiterentwicklung 
der Taubenflächen bezeichnet werden. Auf die Querstabilität ist diese 
Schränkung von gleichem Einfluß wie die ursprünglichen eigentlichen 
Taubenflügel. Bei einer geschränkten Tragfläche findet die Luft im 
Falle des Traversierens der Fläche auf der voranrutschenden Seite <b> 
den größeren Anstellwinkel <C D> und auf der entgegengesetzten 
Seite <a> den kleineren <C‘ D 1 ). Dies hat ein Wandern des Druck¬ 
mittels auf die voranbewegte Seite und ein selbsttätiges Einstellen in 
das kielrechte Fliegen <A B> zur Folge. 

Insbesondere weisen von den heutigen Maschinen die Schulflug¬ 
zeuge diese Flächenschränkung auf/ vielfach ist außerdem gerade bei 
Schulmaschinen auch heute noch die Wirkung der Schränkung dadurch 
unterstützt, daß die hinteren Teile der Flächenenden einen kleinen, 





Nr. 21/22 


Zum zehnten Jahrestage N der ersten Erfolge von Etrichs Taube — Notizen 


7 


negativen Anstellwinkel bilden. Dies bezieht sich heute in der Regel 
auf die Verwindungsklappen oder einen Teil von ihnen. Audi bei 
anderen Flugzeugarten wird heute noch in sehr vielen Fällen eine 
Schränkung der Flächen oder ein Negativwerden des Anstellwinkels 
der äußeren hinteren Flächenteile zur Erzielung geeigneter Flugeigen- 
schäften, besonders eines leichten und schnellen Fangens des Flug¬ 
zeugs nach einem absichtlichen oder unplanmäßigem Abrutschen, benutzt. 
Bei den Kriegsflugzeugen mußten im Interesse der äußersten Flug¬ 
leistungen die Flugeigenschaften oft sehr zurücktreten. Wo daher bei 
ihnen eine Schränkung der Flächen oder negativ angestellte Flächen¬ 
enden vorhanden sind, ist beides nur in geringerem Maße als sonst 
der Fall <s. Abb. 1>. 

Somit findet sich das charakteristische Merkmal der früheren 
Tauben auch heute noch im Flugzeugbau in gleicher oder in der 
Wirkung entsprechender Art und Weise, jedoch in äußerlich völlig 
veränderter und für den weniger Eingeweihten nur in versteckter 
Form wieder. Daraus ist ersichtlich, daß die Arbeiten Etrichs nicht 


nur für die Entwicklung des Drachenflugzeugs von sehr großer Be¬ 
deutung gewesen sind, sondern daß sie auch heute noch im Flug¬ 
zeugbau eine gewisse nicht unwesentliche und allgemein anerkannte 
Rolle spielen. Diese Gesichtspunkte erscheinen in der gegenwärtigen 
Zeit in einem besonderen Lichte, da es bei der Konstruktion von 
Flugzeugen für den Gebrauch im Frieden nicht mehr so sehr wie im 
Kriege auf höchste Flugleistungen im allgemeinen ankommt, sondern 
daß vielmehr jetzt bei Gebrauchsflugzeugen wieder in ähnlicher Weise 
wie vor dem Kriege die Flugeigenschaften mindestens in gleicher 
Linie wie die Flugleistungen kommen. Vor allem wird dies bei Flug¬ 
zeugen mit großer Reichweite der Fall sein, da bei ihnen das fliegende 
Personal möglichst geschont werden muß. Gerade den Flugzeugen mit 
großem Aktionsradius aber wird von allen Flugzeugen für die kommende 
Zeit die größere Bedeutung zufallen. Die Züchtung von Maschinen 
mit hoher Eigenstabilität wird das Flugzeug noch mehr als heute bereits 
von atmosphärischen Einflüssen unabhängig machen und das Vertrauen 
weiterer Kreise zum Flugzeuge gewinnen können. »y.» 


Die Fahrt der «Bodensee* Berlin-Stockholm—Berlin fand 
am 8. Oktober statt und ist als eine außerordentliche Leistung anzu¬ 
sehen. Die Hinfahrt von Staaken nach Stockholm <815 km) erfolgte 
in genau 7 Stunden mit 117 km/Std. Geschwindigkeit. In Stockholm, 
wo die Landung glatt erfolgte, nahm das Schiff nur 2 7* Std. Auf¬ 
enthalt. Zehntausende von Zuschauern, darunter der Kronprinz von 
Schweden mit zwei anderen Prinzen, der schwedische Kriegsminister, 
der Generalpostdirektor und viele andere namhafte Persönlichkeiten, 
wohnten der Ankunft bei. Die Rückfahrt erforderte 9 Stunden. Das 
Schiff hatte einen schweren Sturm mit heftigen Regenböen zu über¬ 
stehen, landete aber ohne jeden Zwischenfall abends um 11 V* Uhr bei 
Scheinwerferlicht wohlbehalten wieder in Staaken — eine Glanzleistung 
sondergleichen! Die Fahrt mit einer Reihe schwedischer Persönlichkeiten 
an Bord war zunächst eine Propagandafahrt, der hoffentlich bald ein 
regelmäßiger Luftverkehr folgen wird. Die vier je 250 PS Maybach - 
Motoren sind die 16 Stunden während der Hin- und Rückfahrt mit 
Volleistung ohne die geringste Störung gelaufen. Am andern Morgen flog 
die «Bodensee» programmäßig weiter von Staaken nach Friedrichshafen. 

Rumplerpreis für die Luftfahrt. Generaldirektor E. Rumpler 
hat der Deutschen Luftsport-Kommission den Betrag von 
20000 M. für Prämierungszwecke zur Verfügung gestellt. Die Luft¬ 
sport-Kommission wird dem Stifter Vorschläge für die Verwendung 
der Preissumme bald unterbreiten. 


Deutschland und die Ausstellung für Luftverkehrswesen 
<Elta> Amsterdam. Die Ausstellung, die am 14. September ge¬ 
schlossen wurde, hatte in der sechswöchentlichen Ausstellungszeit über 
eine Million Besucher zu verzeichnen. Von 50 ausländischen Fliegern 
wurden Schauflüge ausgeführt. Ober die Beschickung mit 60 Flug¬ 
maschinen der verschiedensten Typen, dem englischen Lenkluftschiff 
R 34 usw. hat die Ständige Ausstellungskommission für die deutsche 
Industrie bereits früher berichtet. Von einem deutschen Fachmann 
wird bemerkt, daß als wirklich bedeutsame Ausstellungsgegenstände 
nur das Handley Page-Passagier-Flugzeug für 14 Personen, sowie zwei 
Fokker-Flugzeuge Erwähnung verdienten. Alle übrigen Flugzeuge 
seien Konstruktionen älteren Typs gewesen/ auch die Schauflüge wurden 
auf veralteten Fahrzeugen vorgenommen. 

Vor Eröffnung der Ausstellung ereignete sich ein tödlicher Un¬ 
fall. Sonst sind die Schauflüge, an denen sich 2000 Personen betei¬ 
ligten, nur durch kleinere Betriebsunfälle gestört worden. Die deutsche 
Industrie war von der Elta bekanntlich unter englisch-französischem 
Drucke ausgeschlossen, doch wurden Ende August auf der Graphischen 
Ausstellung <Rogata> in Amsterdam durch die Luftlimousine der 
Deutschen Flugzeugwerke Leipzig unter großem Beifall des holländischen 
Publikums Passagierflüge durchgeführt. Der Katalog der Elta kann an 
der Geschäftsstelle der Ständigen Ausstellungskommission für die 
deutsche Industrie (Berlin NW 40, Hindersinstr. 2) eingesehen werden. 



Zwischenlandung in Heinsen bei Holzminden. (Zum Aufsatz «Meine Freiballonfahrten während des Krieges» in diesem Heft.) 
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Meine Freiballonfahrten während des Krieges. 

Von Ingenieur, Hptm. d. L. a. D. Weyhmann, Berlin. 

(Schluß). 


Besondere Leistungen: An Zeitdauer und Fahrtstrecke konnte 
und wollte ich keine außergewöhnlichen Leistungen erzielen, da sich 
der Zweck der Fahrten damit nicht vereinbaren ließ, ferner mußten 
die Grenzen respektiert werden. Als größte Höhe erreichte ich 6000 m, 
das eine Mal mit im ganzen 7 Personen, was sicher ein Rekord ist, 
ebenso eine Fahrt mit 8 Personen in einem Ballone von 1200 cbm 
mit 14 Sack Ballast (davon nur 11 Sack verbraucht) über 450 km (bis 
Potsdam) mit 66 km mittlerer Geschwindigkeit. 

Als Rekordzahlen nicht nur für Deutschland, sondern wahrscheinlich 
für die ganze Welt, dürften in Betracht kommen: 

1. 77 Führerfahrten in 10 Monaten (Januar bis 3. November 1918), 

2. 85 „ „ 1 Jahre (1917), 

3. 207 . „ „ 27* Jahren (vom 28. 3. 16. bis 3. 11. 18). 

Als ausgesprochene Zielfahrten führe ich folgende an: 

Je 3 mal landete ich an der Porta Westfalika (185 km), in Arns¬ 
berg (100 km) und bei Haus Egelborg/Legden (100 km) und zwar 
stets innerhalb von 1 km 
Entfernung. Je 2 mal 
in Fürstenberg in Meck¬ 
lenburg (500 km), im 
Sachsenwalde (375 km), 
in Saarburg (200 km) 
und in Darmstadt (200 
km). Je 2 Zwischen¬ 
landungen machte ich im 
Parke der Kruppschen 
Villä Hügel bei Essen 
und im Hofgarten in 
Düsseldorf. Auch die 
Zwischenlandungen in 
den Luftschiffhäfen in 
Darmstadt und Mann¬ 
heim waren das Resul¬ 
tat von'Manövern. Die 
wiederholten Landungen 
und Zwischenlandungen 
an denselben Stellen in¬ 
nerhalb von 100 km um 
Düsseldorf übergehe ich 
und führe nur an, daß 
ich einmal nach 7 stän¬ 
diger Fahrt in Höhen bis 
zu 3000 m nach 100 km 
Fahrt wieder direkt an der Kaserne landete, ein anderes Mal nach 
4stündiger Fahrt machte ich dort eine Zwischenlandung, aß zu Mittag 
und fuhr dann wieder weiter. 

Als besonders bemerkenswerte Fahrten seien genannt: 

1. 27. 12. 1916, Ballon 1680 cbm, 4 Pers., ab 1105 6000 m max. 
Höhe, an Darmstadt um 4 45 , 210 km, 45 km mittl. Geschw., 
Übernachtung vor der Luftschiffhalle, Nachfüllung, ab 28. 12. 1916 
um 10 20 mit 6 Pers., 1300 m max. Höhe, Landung bei Butzbach 
in Hessen um 3 12 , 70 km, 15,5 km mittl. Geschw., ges. Fahrzeit 
28 St. 7 Min., davon 17 St. 35 Min. für die Übernachtung. 

2. 3. 7. 1918, Ballon 1000 cbm, 3 Pers., ab 11 10 , 1300 m max. Höhe, 

an Mannheim um 4 05 , 240 km, 48,5 km mittl. Geschw., Über¬ 
nachtung in der Luftschiffhalle, Nachfüllung, ab 4. 7. 1918 um 9 35 , 

max. Höhe 1000 m, Landung bei Murrhardt i. Wtbg. um l 05 , 

100 km, mittl. Geschw. 28,5 km, ges. Fahrzeit 25 St. 55 Min., davon 
17 St. 30 Min. für die Übernachtung. 

3. 8. 6. 1918, Ballon 1200 cbm, 4 Pers., ab 3000 m max Höhe, 

an 1022 im Maintale bei Freudenberg/Spessart, 280 km, 23,5 km 
mittl. Geschw., Übernachtung im Freien, ab 9. 6. 1918, um 7*8, 
3600 m max. Höhe, an Ochsenfeld bei Eichstätt in Bayern um 4^, 

190 km, 22,5 km mittl. Geschw., ges. Fahrzeit 30 St., davon 9 St. 

48 Min. für die Übernachtung. 

4. 15. 6. 1918, Ballon 1800 cbm, 5 Pers., ab 9 5 *, 3000 m max. Höhe, 
an Gustav Adolf Park in Lützen um 1022, 400 km, 33 km mittl. 
Geschw., Übernachtung im Freien, ab 16. 6. 1918 um 9 00 , mit 
2 Pers., 4000 m max. Höhe, an Ludwigsruh/Neumark um 2 00 , 
240 km, 48 km mittl. Geschw., ges. Fahrzeit 28 St. 6 Min., davon 
11 St. für die Übernachtung. 


5. 25.-26. 7. 1918, Ballon 1200 cbm, 3 Pers., ab 757, Nachtfahrt, 
2900 m max. Höhe, an Für$tenberg i. Meckl. um 12 35 , 500 km, 
30 km mittl. Geschw., Fahrzeit 16 St. 38 Min. 

6. 30.-31. 7. 1918, Ballon 1800 cbm, 6 Pers., ab 72, Nachtfahrt, 
4000 m max. Höhe, an Frankenthal/Pfalz um 2 00 , 250 km, 16,5 km 
mittl. Geschw., Fahrzeit 18 St. 37 Min., davon 3 St. 35 Min. für 
3 Zwischenlandungen. 

7. 13.— 14. 8. 1918, Ballon 1800 cbm, 4 Pers., ab82L Nachtfahrt, 3400 m 
max. Höhe, an Niederbronn/Els. um 125, 300 km, 20 km mittl. Geschw., 
Fahrzeit 18 St. 9 Min., davon 3 St. 8 Min. für 1 Zwischenlandung. 

8. 17.-18. 8. 1918, Ballon 1680 cbm, 6 Pers., ab 8ü Nachtfahrt, 
2400 m max. Höhe, von 1222 bis 522 in 2000 — 2400 m über Regen¬ 
wolken ohne Orientierung, an Waldenburg/Schles. um 9 30 , 700 km, 
53 km mittl. Geschw., 13 St. 16 Min. Fahrzeit. 

Wiederholt bin ich 7 — 8 Stunden in Höhen von 3 — 4000 m ge¬ 
wesen, ohne irgend welchen Ballast zu benötigen, einmal blieb ich 

8 St. in 4000 m, um 
Ostrichtung nach dem 
Harze zu erzielen, ging 
dann steil herunter und 
überflog den Brocken in 
10 m Höhe, eine Lan¬ 
dung wäre dort leicht 
möglich gewesen, ich 
wollte aber pben nur 
eine Zwischenlandung 
machen, doch kamen die 
Leute zum Halten des 
Ballons zu spät, und ich 
mußte weiterfahren. Ein; 
mal ging ich aus 5700 m 
mit 1 m gleichbleiben¬ 
dem Falle herunter und 
landete sofort, ohne ein 
Körnchen Ballast zu be¬ 
nötigen, ein andres Mal 
ging ich von 6000 m 
mit 3 m Fall steil her¬ 
unter und brauchte 2 Sack 
Ballast zum Abfangen 
und fuhr weiter. 

Fahrten bei Ge¬ 
witterstimmung: Da 
ich meist möfgens zwischen 9 und 10 Uhr startete, harte ich sehr oft 
Gelegenheit, die Bildung von Gewittern in allen Stadien zu verfolgen, 
und war es mir häufig möglich, durch Hoch- und Niedrigfahren mich 
von den Gewittern frei zu manövrieren, denn vielfach sind in den ver¬ 
schiedenen Höhenlagen Richtung und Geschwindigkeiten verschieden. 
Meist bin ich den Gewittern durch Höhergehen davon geeilt, wenn 
sie sich in niedrigen Höhen bildeten, umgekehrt flog ich ganz niedrig, 
machte sogar Zwischenlandungen, damit* ich zurückblieb und fuhr dann 
weiter hinterher. Wiederholt habe ich Frühgewitter in der Halle ab¬ 
gewartet, startete erst dann und erzielte die interessantesten Fahrten, 
denn meist pflegte ein zweites Gewitter hinterher zu kommen, von 
einem solchen bin ich z. B. einmal erst im Liebenwalder Forst (500 km) 
eingeholt worden, ein andres Mal bei Bärwalde (600 km). 10 mal 
konnte ich den Gewittern nicht mehr entgehen und war zur Landung 
gezwungen. Stets war ich rechtzeitig gelandet, nur ein einziges Mal 
kam ich in den Ausläufer eines Wirbels. Ich war nur 200 m über 
der Industriegegend von Langendreer, fand nicht sogleich ein günstiges 
Gelände und wurde trotz starker Ventilzüge mit über 2 m pro Sekunde 
«hochgezogen». Bei 500 m kam ich schon in die Wolken, bei 700 m 
gelang es, den Ballon zum Fallen zu bringen, der nun mit über 3 m 
Fall hinabsauste, doch wurde mit Hilfe von 10 Sack Ballast und dem 
Schleppseile eine sehr glatte Landung auf einem Stoppelfelde erzielt. 

Besondere Ereignisse während der Fahrten: 3mal hatte ich 
Schwierigkeiten mit der Reißbahn/ 2mal löste sich diese nach und 
nach ganz oben bis zu Handbreite, als ich bei starker Sonnenbestrahlung 
in Höhen von 2500 und 2000 m war. Da der Fall nach und nach 
nur bis zu 3 m betrug und ich genügend Ballast hatte, gelangen die 
Landungen ganz nach Belieben. Das 3. Mal betraf es einen neuen 



Bonn vom Freiballon aus 500 m Höhe. 
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Ballon von 1000 cbm aus Stoff, wie ihn zuletzt die Fesselballone 
hatten, aber mit einer alten Reißbahn. Der Stoff war stark mit Talkum 
eingerieben gewesen und dies auf die Klebstellen der Reißbahn ver¬ 
sehentlich gelangt, wie sich hinterher herausstellte. Mehrere Stunden 
war ich bei feuchtem Wetter unter den bis 300 m tief hängenden 
Wolken gefahren/ als ich dann bei 1300 m aus den Wolken in starke 
Sonnenbestrahlung kam, löste sich sofort die Reißbahn oben, und mit 
über 3 m Fall sauste der Ballon in die Wolken hinein. Ich hatte 
5 Personen an Bord und nur noch 13 Sack Ballast. Sicht zum Ge¬ 
lände war nicht, und 
wußte ich nur, daß ich 
mich über den südlichen 
Vororten von Düssel¬ 
dorf befand. In 500 m 
Höhe — ohne Sicht — 
begann die Ballastab- 
gäbe, bei 300 m kam 
das Gelände zum Vor¬ 
schein, und ich befand 
mich über einer Wiese, 
dicht neben Fabriken. 

Mit sämtlichem Ballast, 
dem Schleppseile und 
der Bordtasche gelang 
es, den Fall bis auf 1 m 
pro Sekunde abzubrem¬ 
sen und eine sehr glatte 
Landung zu erzielen. Es 
ging alles so schnell vor 
sich, daß es nicht einma 
möglich war, den schwe¬ 
ren Verpackungsplan 
zum Abwurf als Not¬ 
ballast fertig zu machen 

Einmal bin ich un- Kruppsche Werke in Bssen 

erwartet mit einer Stark¬ 
stromleitung karamboliert, doch ohne Schaden zu nehmen. In der Däm¬ 
merung wollte ich in Bernkastel in einem Nebentale landen und hatte 
schon das Schleppseil über Wald geworfen. Bei ganz schwachem Luft¬ 
zuge talabwärts, der Korb in 10 m Höhe über den Bäumen, erschienen 
plötzlich schräg über uns blaugrüne Flammen. Eine Starkstromleitung 
war^mit tiefem Durchhange quer über das 3 — 400 m breite Tal ge¬ 
spannt, und unser Ballon war mit den Auslauffeinen zwischen Korb¬ 
ring und Hülle damit in Berührung gekommen. Infolge der großen 
Spannweite der Leitung und der geringen Geschwindigkeit, die wir 
hatten, drückte die Leitung dann den Ballon zurück, diesen Moment 
benutzte ich, gab 4 Sack Ballast, als der Korb nicht mehr beim Hoch¬ 
schnellen mit der Leitung in Berührung kommen konnte, so daß dann 
nur noch das Schleppseil etwas «funkte*. Im Nu war ich wieder einige 
hundert Meter höher, zog Ventil und landete nach 5 km Fahrt und 
glücklich bestandener Gefahr. Wäre die Hülle mit der Leitung in 
Berührung gekommen, so wäre der Ballon unfehlbar abgebrannt, da 
auf der Außenseite der Hülle sich immer eine minimale Schicht von 
Knallgas befindet. Anderen Tags 
sahen wir uns die «Unfallstelle» 
genau an, es wurde erklärlich, daß 
wir in der Dämmerung die dort 
nicht zu vermutende Leitung nicht 
bemerkt hatten. 

Wetterscheiden: Düsseldorf 
und das niederrheinische Gebiet 
stehen vollständig unter dem Ein¬ 
flüsse des Kanals. Nach Süden 
ändert sich dies schon bei Cöln, 
wo die Wetterlage häufig eine ganz 
andere ist. Die ausgesprochenste 
Wetterscheide stellt aber der Tau¬ 
nus dar, was ich wenigstens ein 
Dutzend Male feststellen konnte. 

Nach Osten kommt in erster Linie 
der Teutoburger Wald, im Süd¬ 
osten anschließend der Thüringer 
Wald in Betracht, weiter im Osten 
das Wiehen- und Wesergebirge 
und das Massiv des Harzes, schließ¬ 
lich die Elbe. Daß der Rhein von Zwischenlandung in einer 


Bingen abwärts eine Wetterscheide bildet, habe ich nicht bemerkt. Un¬ 
angenehm ist der Talkessel zwischen Teutoburger Wald und Wiehen- 
und Wesergebirge im Sommer, da hier sehr häufig Gewitterbildungen 
lokaler Art stattfinden/ allein dreimal innerhalb einer Woche mußte 
ich hinter dem Teutoburger Walde innerhalb eines Kreises von 5 km 
um Bielefeld wegen Gewitter landen. 

Auch die Donau in Bayern zeigte sich mir einmal als bekannte 
Wetterscheide. In 3—4000 m hatte ich Richtung nach SO und wollte 
bei München landen/ bis zur Lechmündung bei Donauwörth ging alles 

nach Wunsch, doch hier 
schlief der V^ind ein 
und nahm bald die Rich¬ 
tung nach NO, so daß 
ich bei Eichstätt landen 
mußte. 

Als auffälligste Wet¬ 
terscheide lernte ich aber 
das Riesengebirge ken¬ 
nen. Ich flog über den 
Nordostzipfel Böhmens 
mit 60 km Geschw. hin¬ 
weg, von 800 m ab hin¬ 
gen geschlossene Wol¬ 
ken. 2 km nördlich von 
Reichenberg i. B. mußte 
ich wegen des Gebir¬ 
ges nun in die Wolken, 
bei reiner Ostrichtung 
mußte ich in V 3 Stunde 
den Höhenkamm von 
1600 m passieren,- alles 
war in Wolken, durch 
den Schall <Echo> stellte 
ich unsere Entfernung 
vom Freiballon aus 400 m. vom Gelände fest, mit 

Hilfe des Barometers 

dessen Höhe, und wußte ich auf diese Weise genau, wann ich über 
dem Kamme war, auch das Heulen des Sturmes war ein untrügliches 
Zeichen. Plötzlich zerteilten sich dann die Wolken, der östliche Teil des 
Gebirges wurde gut sichtbar, ebenso die schlesische Landschaft bis 30 km. 
Jetzt ging ich bis ca. 100 m über das Gelände herab und fuhr mit nur 
noch 20 km Geschwindigkeit bei V» Bedeckung weiter, bis midi eine 
Regenböe infolge Ballastmangels bei Waldenburg zur Landung zwang. 

Möglichkeit der Orientierung außer Sicht: Wiederholt 
konnte ich den Lauf des Rheins an den Einsenkungen in den geschlossenen 
Wolken erkennen und danach meine ungefähre Lage feststellen. Durch 
den Schall <Echo> habe ich mich häufiger zu orientieren vermocht. Ich 
konnte im Nebel und in den Wolken feststellen, wann ich mich mar¬ 
kanten Höhenzügen näherte und sie passierte, so z. B. Ebbegebirge 
im Sauerlande, Harz und Riesengebirge. Dampferpfeifen ließen mich 
meine Lage über Rhein, Ems- und Mittellandkanal wiederholt fest¬ 
stellen. Sehr von Vorteil für die Orientierung war das Schießen auf 
dem Kruppschen Schießplätze in Essen und in Wahn bei Cöln. Ich 

habe auf diese Weise einmal eine 
T unerwartete Richtungsänderung in 
der Höhe um 90 Grad und einmal 
sogar um 120 Grad einwandfrei 
feststellen und danach ohne Sicht 
weiter manövrieren können. 

Einmal fuhr ich in 3 — 4000 m 
Höhe über den Wolken nach SSO 
bis SO. Mehrere Stunden war ich 
ohne Ortsbestimmung, da taucht 
im fernen Süden über den Wolken 
ein Gebirge auf. Es konnte so¬ 
wohl der Taunus als auch der 
Vogelsberg, ja sogar die Rhön sein. 
Nach einiger Zeit erhebt sich et¬ 
was von der Höhe, sollte es ein 
Flugzeug sein, doch es kommt 
nicht von der Stelle und steigt nur 
immer höher und wird schließ¬ 
lich als ein Kastendrachen erkannt. 
Jetzt wußte ich, daß ich die Wet¬ 
terstation auf dem Feldberge im 
Waidsdiludit bei Velbert. Taunus vor mir hatte. 
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Abb. 1. D. F. W.-Riesenflugzeug Typ T 2611. 


D. F. W.-Riesenyerkehrsflugzeug. 



Die Vorzüge, die ein für den Verkehr bestimmtes Flug* 
zeug gegen andere Verkehrsmittel haben kann, beruhen auf der 
großen Geschwindigkeit und der in weitem Maße vorhandenen 
Ungebundenheit an Wege. Diesen Vorzügen des Luftverkehrs 
steht vorerst noch hauptsächlich die Rentabilitätsfrage gegen* 
über. Diese gestaltet sich um so günstiger, und die Vorzüge 
des Flugzeugs als Verkehrsmittel kommen um so mehr zur 
Geltung, je größer der Aktionsradius und die verfügbare 
Nutzlast der Maschine ist. Für einen Luftreisefernverkehr 
wird deshalb den Riesenflugzeugen die Hauptbedeutung zufallen 
können. 

Während des Krieges hat Deutschland im Bau von Riesen* 
flugzeugen ohne jeden Zweifel einen bedeutenden Vorsprung 
vor allen anderen 
Ländern gehabt. 

Die gegenwärtigen 
Verhältnisse stel* 
len diesen Vor* 
sprung sehr in 
Frage. Ihn nach 
Möglichkeit uns 
zu erhalten ist ge* 
eignet, Deutsch¬ 
lands anderseitig 
nachteilige Stellung 
im später kommen¬ 
den internationalen 
Luftverkehr aus¬ 
zugleichen. Riesen¬ 
flugzeuge, die für 
Kriegszwecke fer¬ 
tiggestellt oder im 
Bau waren, sind 
noch vorhanden. 

IhrUmbau zu Ver¬ 


kehrswerkzeugen liegt durchaus im Rahmen des technisch Mög¬ 
lichen.*) 

Das in den Abb. 3 und 4 dargestellte Riesen-Verkehrs¬ 
flugzeug der Deutschen Flugzeugwerke in Leipzig, 
Typ F 26, ist auf Grund der Erfahrungen mit den D. F. W.- 
Riesenflugzeugen aus der Kriegszeit, besonders dem Typ T 2611, 
konstruiert und zeigt in außerordentlich günstiger Weise, wie 
sich auch bei einem Riesenflugzeug mit zentraler Motorenanlage 
die einzelnen Lasten so unterbringen lassen, daß sowohl flug¬ 
technisch als auch verkehrstechnisch diese Frage als gelöst be¬ 
trachtet werden darf. 

Zum Antrieb dienen vier Motoren, die zwischen den Trag- 
decks im Rumpf zu beiden Seiten eines Laufganges überein¬ 
ander angeordnet 
sind. Diese Unter¬ 
bringung der Mo¬ 
toren bei Riesen¬ 
flugzeugen ist hin¬ 
sichtlich des Luft¬ 
widerstandes gün¬ 
stiger als die Ver¬ 
wendung besonde¬ 
rer, seitlich ange¬ 
ordneter Motoren - 
gondeln. Außer¬ 
dem gestattet sie 
eine besondere Zu* 
gänglichkeit der 
Motoren in allen 
Teilen sowie eine 
leichtere Verstän- 

•> Hierbei ist auf 
die Bestimmungen des 
Friedensvertrags natur* 
gemäß keine RadksUb: 
genommen. 


Abb. 2. r D. F. W.-Riesenflugzeug Typ T 2611. 









Abb. 4. D. F. W.»Riesenflugzeug Typ F 26. 
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digung der Motorenwarte mit dem Kommandanten. Es ist möglich, 
auch im Fluge kleinere Reparaturen der Motoren vorzunehmen. 
Von diesen Motoren wirkt jeder getrennt auf einen Propeller 
mittels Kegelradgetriebes und Übertragungswellen. Zwei Zug¬ 
propeller, die sich etwas niedriger als das obere Tragdeck be¬ 
finden, werden von den höher gelegenen Motoren, und zwei 
Druckpropeller, die sich etwas höher als das untere Tragdeck 
befinden, werden von den niedriger liegenden Motoren ange¬ 
trieben. Die Unabhängigkeit jeder einzelnen Motoren- und 
PropeHeranlage verdient besondere Erwähnung. 

Vor und hinter den Motoren befinden sich auf dem Boden 
des Rumpfes die Brennstoffbehälter. Auch weist der Motoren¬ 
raum Platz für Gepäck auf. Bei dieser Unterbringung des 
Brennstoffs und eines Teiles des Gepäcks ist die Lage des 
Schwerpunktes durch das Gewicht dieser Lasten nicht wesentlich 
beeinflußt. Außerdem weist der Motorenraum Sitze für die 
Motorenwarte auf. Durch Türen ist der ganze Motorenraum 
von den angrenzenden Passagierräumen getrennt. 

Nach vorn und hinten schließen an den Motorenraum die 
beiden geschlossenen und völlig angenehm eingerichteten Passagier¬ 
kabinen an. Die beträchtliche Anzahl größerer Fenster besteht 
aus splitterfreiem Glas. Jede Kabine weist Raum für 12 Per¬ 
sonen auf, die auf das Anlegen von Fliegerkleidung völlig ver¬ 
zichten können. Die Anordnung der Sitze ist im Streben nach 
größter Raumausnutzung gewählt. In zentraler Lage läuft durch 
beide Kabinen ein Laufgang. An Eisenbahnabteile erinnert die 
Beleuchtungsanlage nicht minder als die Gepäcknetze. Auch ist 
für jede Kabine ein Entlüftungsrohr mit saugender Wirkung 
vorhanden. Während der Zugang zur vorderen Kabine durch 
eine am Bug backbord angeordnete Tür erfolgt, geschieht der¬ 
selbe zur hinteren Kabine durch eine an deren hinterem Teil 
backbord befindliche Tür. 

Dieser Tür gegenüber liegt diejenige Tür, die zu einem 
steuerbord gelegenen Raum für das W. C. führt. Dieses ist 
naturgemäß völlig von der hinteren Kabine getrennt. Es ist 
mit einem senkrecht nach unten in die Luft führenden Rohr¬ 
fortsatz versehen, der so abgeschnitten ist, daß eine Saug¬ 
wirkung entsteht. 

Die Kommandobrücke mit der Führereinrichtung befindet 
sich im obersten Teil des Rumpfes dicht vor den Tragdeck¬ 
vorderkanten. Eine völlig geschlossene Ausführung der Kom¬ 
mandobrücke ist vorgesehen. Die Forderung nach allseitig 
möglichst guter Sicht kann gegen die früheren Kriegsflugzeuge 
hier mit Recht zurücktreten. 

Die Tragdecks sind an einem Mittelstück befestigt. Es ist 
möglich, größere oder kleinere Flächen zu verwenden, je nachdem 
die Geschwindigkeit oder die Tragfähigkeit erhöht werden soll. 

Die Steuer sind als Kastensteuer ausgebildet. Es sind zwei 
horizontale Dämpfungsflächen sowie zwei daran anschließende, 
durchgehende und ausgeglichene Höhensteuer und eine senkrechte 
Dämpfungsfläche mit einem daran anschließenden Seitensteuer, sowie 
zwei seitlich angeordnete, ausgeglichene Seitensteuer vorhanden. 

Das Fahrgestell ist zweiteilig ausgebildet. Die Verstrebung 
der äußeren Fahrgestellteile gegen den Rumpf erfolgt derartig, 
daß der Rumpf mit der gesamten Motoren- und Propelleranlage, 
die gesamte Fahrgestellanlage sowie die Mittelstücke der Trag¬ 
decks ein einheitliches Ganzes bilden. Unter der vorderen Kabine 
befindet sich ein Stoßradpaar, welches die Kabine vor Beschädi¬ 
gungen bei ungünstigen Landungen schützt. Zur Unterstützung 
des hinteren Endes des Rumpfes dient ein einfacher Sporn. 

Daß der Bau und Betrieb eines Flugzeugs dieser Art im 
Rahmen des Erreichbaren liegt, haben die Bauten und Leistungen 
des aus Kriegszeiten stammenden, dem Passagfertyp F 26 in zahl¬ 
reichen Punkten sehr ähnlichen 1000 PS D. F. W.-Riesen¬ 
flugzeugs T 2611 bewiesen, das in den Abb. 1 und 2 dar¬ 
gestellt ist. 

Dieses ist mit vier Stück 6-Zylinder-Me ree des-Motoren 
von je 260 PS ausgerüstet. Die Anordnung der Motoren und 


Propeller entspricht derjenigen des Passagiertyps. Die Propeller 
arbeiten mit 900 Umdrehungen je Minute. 

Unter dem Fußboden liegen im Rumpfe vor und hinter den 
Motoren 7 Stück Brennstofftanks, welche 2700 Liter Benzin 
fassen. Diese Menge enspricht einer Flugdauer von 7 Stunden. 

Zur Benzinzuführung dient keinerlei Luftdruckanlage, was 
eine besondere Betriebssicherheit gewährleistet. Das Benzin wird 
mittels Brennstoffpumpen aus den Tanks angesaugt und in die 
Vergaser gedrückt. Es ist durch ein entsprechend ausgearbei¬ 
tetes Benzinleitungssystem die Möglichkeit vorhanden, daß die 
Motoren bei Leck werden eines Tanks aus einem anderen ihren 
Betriebsstoff beziehen, während normalerweise jeder Motor aus 
einem zugehörigen Tank seinen Brennstoff ansaugt. Auf der 
Oberseite des Rumpfes liegt ein Fallbenzintank von 150 Liter 
Inhalt, von welchem bei Versagen der Benzinleitungen der Brenn¬ 
stoff direkt zu den Vergasern geleitet wird. Der Fallbenzin¬ 
tank kann mittels Allweilerpumpe vom Motorenstand aus auf¬ 
gefüllt werden. Ein Versagen der Brennstoffzuführung erscheint 
bei dieser Anlage ausgeschlossen. 

In der Unterbringung der Besatzung sind die militärischen 
Anforderungen maßgebend gewesen. Es galt, den weniger 
wendigen und nicht so schnellen Riesenflugzeugen möglichst gute 
Verteidigungsmöglichkeiten zu geben. Die Führer sitzen im 
Kopfteil des Rumpfes nebeneinander' und können auch im Fluge 
ohne Gefahr für die Maschine ihre Plätze wechseln. Für die 
Führer ist freie Sicht nach vorn, oben, den Seiten sowie an 
den Rumpfwänden entlang nach unten vorhanden. Vor den 
Führersitzen befindet sich ein Maschinengewehrstand. Das vordere 
Gewehr hat für etwa die ganze vordere Halbkugel freies Schuß¬ 
feld. Auch hinter den Führersitzen sind weitere Verteidigungs¬ 
einrichtungen vorhanden. Hinter dem Motorenraum befinden 
sich flie Maschinistenstände. Von ihnen aus ist die gesamte 
Motorenanlage sowie das Innere des Rumpfes kontrollierbar. 
Für die Möglichkeit einer Verständigung zwischen Führer und 
Maschinisten ist gesorgt. Hinter den Tragdecks befindet sich 
ein weiterer, zur Verteidigung nach hinten eingerichteter Stand. 

Die Flächenzelle ist dreistielig konstruiert und in normaler 
Weise verspannt. Hinsichtlich der Steuerflächen ist im Unter¬ 
schied zu dem Typ für Verkehrszwecke zu erwähnen, daß diese 
Maschine nur zwei Seitensteuer aufweist. 

Als Hauptdaten des Typs T 2611 sind zu nennen: 


Maße 


Gewichte 


Leergewicht. 8600 kg 

Nutzlast: 

Benzin für 6 Stunden . 1440 kg 
öl für 6 Stunden . . . 120 kg 

Instrumente. 60 kg 

Lichtanlage. 70 kg 

Besatzung von 6 Mann 470 kg 
Verfügbare Ladelast . 1700 kg 
Gesamtnutzlast .... 3ÖÜÖ kg 
Gesamtfluggewicht . . 12460 kg 


Spannweite .. 35,00 m 

Gesamtlänge.21,00 m 

Gesamthöhe. 6,50 m 

Spezifische Motor¬ 
belastung . . t . . 12,00 kg/PS 
Spezifische Flächen¬ 
belastung. 47,00 kg/m* 

Geschwindigkeit . . 132 km/std. 


Aus der Entstehungsgeschichte dieser Type ist zu nennen, 
daß 1915 der Bau des Vorgängers dieser Maschinen und An¬ 
fang 1917 der Bau dieser selbst begonnen wurde. Bereits im 
August 1917 fanden die Probeflüge auf dem Flugplatz Leipzig- 
Lindenthal statt. Im April 1918 fand die erste Überführung 
einer Maschine dieses Typs zu einer damals in Köln befind¬ 
lichen Riesenflugzeug-Ersatzabteilung statt. Die Flüge haben 
gezeigt, daß die anfangs mit Schwierigkeiten verbunden gewesene 
Getriebefrage als gelöst anzusehen ist. 

Die Entwicklungszeit der Riesenflugzeuge ist im Verhältnis 
zu derjenigen anderer Flugzeugarten noch kurz, im Verhältnis aber 
zu derjenigen anderer Verkehrswerkzeuge verschwindend gering. 
Auch war sie bisher nur nach militärischen Richtlinien möglich. 
Diese beiden Punkte müssen berücksichtigt werden, wenn man 
sich ein Urteil über die Zukunftsmöglichkeiten des Flugwesens und 
besonders des Riesenflugzeugs bilden will. E. M. 
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Der Höhenmotor. 

(Schluß.) 


Eine ausgezeichnete, praktische Lösung dieser für die Luftfahrt so 
bedeutungsvollen Frage ist von den Bayrischen Motoren-Werken 
gefunden worden, deren Höhenmotor bereits seit dem Jahre 1917 von 
unserer Heeresverwaltung in zahlreiche Flugzeuge eingebaut wurde. 

Die mit einem B.M.W.-Motor durch Oberleutnant Diemer auf 
einem normalen C-Doppeldecker der Deutschen Flugzeugwerke Leipzig- 
Lindenthal am 17. 6. 1919 geschaffene Rekordleistung ist um so be¬ 
merkenswerter, als dabei eine von englischer Seite mit 450-pferdigem 
Napier-Motor aufgestellte Gipfelleistung durch einen nicht einmal halb 
so starken deutschen Motor überboten wurde. 

Nachstehend sei auf Grund von Material, das uns die Firma zur 
Verfügung gestellt hat, eine Beschreibung des Motors wiedergegeben/ 
vgl. auch die Abbildungen 1—6. 

Der überdimensionierte und zugleich überkomprimierte Motor ist 
von Oberingenieur Fritz konstruiert und hat eine bis 5500 m gleich¬ 
bleibende Leistung von etwa 200 PS. Er weist die übliche deutsche 
Reihenordnung seiner 6 Zylinder von 150 mm Durchmesser auf/ 
sein Hub beträgt 180 mm. Die Kolben bestehen aus Aluminium. 
Die Ein- und Auslaßventile sind in schräger Lage hängend zu beiden 
Seiten der Zylinder angeordnet/ auf das Auslaßventil wirken zwei 
ineinander gesteckte Federn. Die mit Dekompressionseinrichtung ver¬ 
sehene Steuerwelle ist mit ihren Nocken- und Schwinghebeln öldicht 
eingebaut und wird durch Kegelradübertragung von der senkrechten 
Welle angetrieben, die gleichzeitig den Antrieb für die beiden rechts 
und links von ihr angeordneten Magnetapparate für die F. T..Dynamo- 
und Hilfsapparate liefert. Die für die Kolbenschmierung durchbohrte 
Kurbelwelle ist in 7 reichlich bemessenen Gleitlagern gelagert/ die 
axialen Kräfte des Propellerschubes werden durch ein Druckkugellager 
aufgenommen. 

Der Bayern-Flugmotor verdankt seine Leistungsfähigkeit als 
Höhenmotor außer der Überdimensionierung seiner Zylinder und der 
Überkomprimierung des Gasgemisches zu einem großen Teil dem nach 
neuen Gesichtspunkten konstruierten Vergaser, der in den Abbil¬ 
dungen 5 und 6 dargestellt ist. 

Es ist nur ein Vergaser vorhanden/ dieser hat alle 6 Zylinder 
mit dem explosiven Gemisch zu versorgen und besteht aus zwei 
Hauptteilen, dem Schwimmgefäße 1 und dem Mischungsgehäuse 2. 
Im Schwimmergefäß befindet sich der Schwimmer 3 samt Nadelventil 
und Übertragungshebeln. Vom Schwimmergefäß führen gabelförmig 
3 wagerechte Rohre, an deren Enden je eine Benzinspritzdüse 4, 5, 6 
eingeschraubt ist, in das Mischungsgehäuse 2, das 3 Mischungskammern 
7, 8 und 9, mit 3 Luftdüsen besitzt. Der Vergaser besitzt 5 Drossel¬ 
klappen, von denen eine, 10, in der mittleren Mischungskammer 7 und 
je 2 <13 und 11 bzw. 14 und 12) übereinander angeordnet in den 
beiden äußeren Mischungskammnrn 8 bzw. 9 sich befinden. Die mitt¬ 
lere Drosselklappe 10 und die beiden äußeren oberen Drosselklappen 
13 und 14 werden durch das Stängchen 15 geöffnet und geschlossen. 
Infolge der Wirkung der in diesem Stängchen angebrachten beiden 
Schleifen 16 beginnen sich diese beiden äußeren oberen Drosselklappen 
erst dann zu öffnen, wenn die mittlere Drosselklappe 10 sich schon 
halb geöffnet hat. Die gemeinsame Betätigung dieser drei Drossel¬ 



klappen erfolgt durch den Handhebel 17 (Normalgashebel). Die beiden 
unteren Drosselklappen 11 und 12, die kleine Ausschnitte am Rand 
besitzen, so daß sie auch in der Schlußstellung ihre Kammer nicht 
vollständig abstellen können, werden gemeinsam durch das Stängchen 
18 bezw. den Hebel 19 (Höhengashebel) betätigt. 

Die Gruppe der 3 oberen Drosselklappen (Normalgasdrosseln) 
wird für die normale Regulierung beim Fluge benützt, die beiden 
unteren äußeren Drosselklappen dagegen nur von 2000 m Höhe ab 
und zwar jeweils bei 2000, 3000 und 4000 m (Höhengasdrosseln). 

Die Wirkungsweise des Höhenvergasers ist folgende: Der Brenn¬ 
stoff wird dem Schwimmergefäß durch einen Überdruck von etwa 0,25 
Atm. aus dem Benzinbehälter zugeführt und durch den Schwimmer 
auf gleicher Höhe gehalten. Vom Schwimmergehäuse aus fließt das 
Benzin der Leerlaufdüse 20 und den drei Spritzdüsen 4, 5 und 6 zu, 
in denen es gleich hoch mit dem Benzinspiegel im Schwimmer¬ 
gehäuse steht, und zwar einige mm unterhalb der Öffnung der 3 
Spritzdüsen. Bei geschlossenen Drosselklappen entsteht durch den 
ersten Abwärtsgang des Kolbens eine Luftverdünnung, infolge deren 
die Außenluft durch den Luftkanal der Leerlaufdüse 20 in die Mi¬ 
schungskammer 7 einströmt, wobei sie aus der Leerlaufdüse Benzin¬ 
teilchen mitreißt, die hierbei zerstäubt und mit dem Luftstrom innig 
vermischt werden. Hierdurch entsteht für Leerlauf das brennbare 
Benzinluftgemisch, das in den Zylinder eingesaugt wird. Nach 
öffnen der Drosselklappen 10, 13, 14 kann die Luft durch die Luft¬ 
düsen 7 a, 8 a, 9 a einströmen. Damit tritt die Benzindüse 4 voll, 
die Düse 5 und 6 nur, soweit es die Schlitze der Höhendrosselklappen 
11 und 12 zulassen, in Tätigkeit. 

Dieser Vergaser ermöglicht es, daß die Zylinder in jeder Flug¬ 
höhe, bis zur größten erreichbaren, die der jeweiligen Flughöhe 
entsprechende günstigste Gemischladung erhalten. Während 
der Vergaser in großer Höhe mit vollen Öffnungen arbeitet, muß er 
in geringerer Höhe entsprechend abgedrosselt werden, ohne daß jedoch 
hierbei Betriebssicherheit, Leistung und Wirtschaftlichkeit beeinträchtigt 
werden. Dies wird durch die Unterteilung in 3 mit Düse versehene 
Mischungskammern mit zwei voneinander unabhängig zu betätigenden 
Gruppen von Drosselklappen erreicht. 

Das Mischungsgehäuse ist mit einem Mantel umgeben, der aus 
der Kühlwasserleitung abgezweigtes Wasser enthält/ dies schützt ihn 
gegen Einfrieren in großen Höhen und im Winter. 

Die das Kühlwasser in Umlauf setzende Kreiselpumpe ist im 
Gehäuseunterteil untergebracht und wird von der senkrechten Welle 
aus angetrieben. Das Schmieröl, dessen Verbrauch 11 gr pro PS 
Std. beträgt, wird, durch eine im hinteren tiefsten Ende des Kurbel¬ 
gehäuses eingebaute ventillose Kolbenpumpe in Umlauf gesetzt, nach¬ 
einander den verschiedenen zu schmierenden Teilen zugeführt, nach 
Vollendung seines Kreislaufs wieder gesammelt und unter Zusetzung 
von Frischöl von neuem verwendet. Der von der senkrechten Welle 
aus erfolgende Antrieb ist aus Abb. 3 erkennbar. 

Der Brennstoff wird bei tiefliegendem Brennstoffbehälter dem 
Vergaser durch Druckluft zugeführt, die von einer Kolbendruckluft¬ 
pumpe am unteren Ende der senkrechten Welle erzeugt wird. In 



Abb. 1. Ansidit des B. M. W. IIIa-Motors von der Vergaserseite. 


Abb. 2. Ansicht des B. M. W. IIIa-Motors von der Auspuffseite. 
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neuer Zeit erfolgt die Brennstoffförderung auch direkt mit einer 
Brennstoffpumpe, die an gleicher Stelle angebracht ist. Hierbei kommt 
der Schwimmer in Fortfall und wird durch ein Überlaufgefäß ersetzt. 
Der Brennstoffverbrauch ist ein sehr geringer. Er beträgt nach einem 
vorliegenden Abnahmeprotokoll der Bauaufsicht nur 185 gr Benzol 
von 0,87 spezifischem Gewicht pro PS/Std. 

Die Gemischzündung erfolgt mittels zweier Hochspannungs¬ 
magnetapparate System Bosch, Type Z. H. 6, 1914, die auf je einen 
Zündkerzensatz wirken. Die Reihenfolge der Zündung in den ein¬ 
zelnen Zylindern ist 1, 5, 3, 6, 2, 4. 

Das zweiteilige aus Aluminium gegossene Kurbelgehäuse ist 
durch kräftige Hohlquerrippen versteift,- durch diese wird die Frisch¬ 
luft vom Vergaser gesaugt, um das Kurbelwellenlager zu kühlen. 
Der Ansaugluftstrom streicht ferner zwischen dem Boden und dem 
Mantelblech des Gehäuseunterteils hindurch, an den mit Kühlrippen 
versehenen ölkammem vorbei und bewirkt so eine weitere Kühlung 
des ganzen Kurbelgehäuses und des darin befindlichen Öls. 

Das Gewicht des Motors beträgt mit Luftschraubennabe, Aus¬ 
puffrohr, Wassersammler einschließlich Inhalt und öl im Gehäuse und 
mit F.T.Getriebe 292 kg. 

Wie so häufig haben auch in dem Falle des Höhenmotors fran¬ 
zösische Schriftsteller Prioritätsansprüche zugunsten französischer Tech¬ 
niker erhoben und eine geräuschvolle Stimmungsmache für Rateau 
betrieben. Auch durch die deutsche Tagespresse hat eine solche Notiz, 
wohl ihrer etwas phantastischen Aufmachung wegen (Erzielung 
«unbekannter Flughöhen und Geschwindigkeiten», «30000 Umdrehungen 
eines Turboventilators» usw.), die Runde gemacht, ohne daß viele 
deutsche Redaktionen wußten, daß solche Höhenmotoren mit Turbo¬ 
kompressor bereits seit Jahren von uns hergestellt wurden und erfolgreiche 
Arbeit für uns geleistet haben. 

Die mit der Schaffung des Höhenmotors gestellte Aufgabe ist 
noch lange nicht endgültig gelöst, und es wird weiter daran intensiv 
gearbeitet. 

Ein sehr wichtiges Hilfsmittel zur Züchtung sind Prüfstände, 
die es ermöglichen, dem Motor bei seiner Erprobung diejenigen Ver¬ 
hältnisse zu bieten, wie er sie in der Höhe, für die er bestimmt ist, 
vorfindet. 

Man kann annehmen, daß von den fünf im Flugzeugbau führenden 
Staaten keiner mehr ohne wenigstens eine dieser für die Vervollkomm¬ 
nung der Höhenmotoren mit konstanter Leistung unentbehr¬ 
lichen Unterdruckkammern ist. Die erste eingehendere Veröffent¬ 
lichung über Zw'eck und Aufbau solcher Prüfstände finden w'ir in 
einem Referat der Zeitschrift «Aeronautics» über einen Bericht des 


National Advisory Committee for Aeronautics der Vereinigten 
Staaten für das Jahr 1917, dem wir im Nachstehenden folgen. 

Hiernach hatte sich die Notwendigkeit der Schaffung eines Höhen- 
motoren-Prüfstandes in Amerika geltend gemacht, als man das syste¬ 
matische Studium der Flugmotorenvergaser aufnahm. Auf Betreiben 
der französischen Kriegsmission für Amerika erweiterte man das hierfür 
bestimmte Programm zu einem solchen der Höhenmotoren überhaupt/ 
man ging an die Einrichtung eines geeigneten Prüfstandes und wies 
ihm folgende Aufgaben zu: 

1. Der Luftdruck im Innern der Prüfkammer soll sich bis auf ein 
Drittel der normalen Größe verringern lassen/ hierbei soll die 
Luft auf entsprechend niederer Temperatur gehalten werden 
und den Motor mit hoher Geschwindigkeit umspülen 
können. Motorwartung und Messungen sollen von außen er¬ 
folgen. 

2. Die Kühlwasser-Temperatur soll geregelt und Menge wie 
Temperaturzunahme gemessen werden, so daß die durch das Kühl¬ 
wasser entzogene Wärmemenge berechnet werden kann. 

3. Das Gewicht des zugeführten Brennstoffes ist festzustellen. 

4. Die Menge der dem Vergaser zugeführten Luft soll gemessen 
und ihre Temperatur festgestellt werden. 

5. Der Auspuff soll durch Wasser gekühlt und dessen Menge wie 
Temperatur festgestellt werden, um die Auspuffabwärme berechnen 
zu können. 

6. Die Drücke in den Ein- und Ausströmräumen sowie im Prüf¬ 
raum selbst sind — teilweise automatisch — festzustellen. 

7. Die Lufttemperatur im Prüfraum oder je nach Bedürfnis an 
verschiedenen Motorteilen ist festzustellen. 

8. Auch für andere Zwecke sollen sich nach Bedürfnis Messungen 
vornehmen lassen können. 

Außerdem wollte man den Einfluß verschiedenartiger 
Brennstoffe auf die Leistung der Flugmotoren besonders bei ge¬ 
ringem Luftdruck und niederer Temperatur durch Versuche ermitteln. 

Um nun dem Motor die gleichen Arbeitsbedingungen zu bieten, 
wie sie hinsichtlich Druck, Temperatur und Geschwindigkeit der Luft 
dem Fluge in größeren Höhen entsprechen, muß man ihn in einer 
Kammer einschließen, deren Wandung einem äußeren Luftdruck von 
über 0,7 at standhält, dabei genügend luftdicht und groß genug ist, 
um außer dem Prüfmotor noch einen umfangreichen Satz Kühlrohre 
und die erforderlichen Ventilatoren zur Erzeugung des Luftstromes 
aufzunehmen,- dabei muß hinreichend Spielraum für vorzunchmende 
Arbeiten bleiben. 
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Die hauptsächlichsten Hilfseinrichtungen außerhalb des 

Prüfraumes bestehen aus: 

1. einem elektrischen Dynamometer zur Abführung und Messung 
der erzeugten Energie, 

2. einer Ammoniak-Kühlanlage zur Kühlung der Zirkulations¬ 
luft im Prüfraum und zur Kühlung und Trocknung der Ver¬ 
gaserlult, 

3. einem Auspuff-Absauger hinreichender Leistungsfähigkeit, der 
zugleich dazu dient, die Abgase auf den atmosphärischen Außen¬ 
druck zu bringen, 

4. Hilfsräumen, in denen die Abgase vor Eintritt in den Absauger 
gekühlt werden, 

5. Behältern für Benzin-und Wasserlieferung und Ahwiegung, 
geregelt durch einen Thermostaten, 

6. einem Wasserbehälter zur Kühlung der Abgase, 

7. einer Abflußanlage für das Abgas-Kühlwasser («gravity vacuum 
drain pipe») sowie 

8. der gesamten Meßeinrichtung für die verschiedenen Aufgaben. 

Die Einrichtung ist für Motoren bis zu 300 PS und jede bisher 

erzielbare Fluggeschwindigkeit entworfen worden und zwar mit solchem 




Ahb.6. Vertifcalsdmitte durch den 
B. M. W.-Höhenvergaser. 


Spielraum, daß beträchtlich höhere 
Leistungen behandelt werden kön¬ 
nen, zumal die bei niederen Luft¬ 
drucken verfügbare Leistung des 
Motors entsprechend geringer als 
die normale ist. Das Dynamo¬ 
meter — System Sprague — ist 
auf 300 PS bemessen, gestattet 
jedoch erheblich höhere Beanspru¬ 
chung. Der Ventilator — System 
Nash — besitzt eine volumetri¬ 
sche Leistungsfähigkeit, die etwa 
der doppelten Verdrängung eines 
300 PS-Motors bei einem Luft¬ 
druck von V* at entspricht, und 
die Kühlanlage — System York — 
weist eine Kühlleistung von 25 
tons auf. 

Kühlanlage, Abgas-Absauger 
und Dynamometer stellen gängige 
Normalgrößen dar/ nach beson¬ 
deren Entwürfen sind das Haus, 
die Unterdruckkammer, die Luft¬ 


kühlungsanlage, die Motorlagerung und die Meßeinrichtungen für Luff- 
einlaß, Brennstoff, Temperatur und Luftdruck gebaut. 

Die Unterdruckkammer besteht aus 0,3 m dickem, mit */«zölügen 
Stahlstangen verstärktem Beton/ die beiden vorhandenen Türöffnungen, 
die sich gegenüber liegen, sind 1,2 X 2 m groß. Die eichenen, mit 
Gummi gedichteten Türrahmen sind auf der Außenseite mit halbzölligen 
Brettern aus weichem Holze bedeckt, die mit kopflosen Nägeln auf¬ 
genagelt und mit luftdichtem Papier abgedichtet sind. Es ist dies eine 
Sicherheitsmaßnahme gegen etwaige Explosionen im Innern der Kammer, 
so daß eintretendenfalls nur die Türfüllung herausgedrückt und eine 
Beschädigung des Betongehäuses vermieden wird. Die Betonwände 
sind zur Erzielung größerer Luftundurchlässigkeit mit einem Teer¬ 
anstrich versehen. 

Der Prüfmotor steht an dem einen Ende der Kammer. Die 
Beton wände haben etwa 18 Öffnungen, durch die mit Stopfbuchsen ab- 
gedichtete Verbindungsteile nach außen treten. Die wichtigsten Meß¬ 
einrichtungen und Schalter für den Motor, den Ventilator und die 
Kühlanlage usw. sind räumlich zusammengelegt. 

Die Kühlanlage besteht aus zwei Teilen: 

Eine Reihe von Windungen für unmittelbare Ammoniakexpansion 
ist im vorderen Ende der Kammer zur Kühlung der Vergaserluft vor¬ 
gesehen/ die Gesamtlänge der l 1 /* zölligen Rohre beträgt etwa 600 m/ 
sie sind in ihrer Gesamtheit mit einer Isolierschicht von Sägemehl um¬ 
geben. DiCj Luft streicht in Schlangenwindungen an den Rohren vor¬ 
bei und wird durch ein ebenfalls isoliertes Rohr mit Regulierventil in 
Bodennähe in die Kammer geführt. Von hier aus passiert die Kühl¬ 
luft erst einen Raum, in dem sie gemessen wird, bevor sie in den 
Vergaser eintritt. 

Der zweite Teil der Kühlanlage besteht aus einem Röhrensystem 
von etwa 250 m Gesamtlänge. Vier Ventilatoren treiben die Luft 
mit großer Geschwindigkeit durch den Röhrenwald. Auf diese Weise 
wird die von der Oberfläche des Motors ausgestrahlte Abwärme be¬ 
seitigt. Außerdem ist noch ein Ventilator vorgesehen, der einen 
Luftstrom mit großer Geschwindigkeit über den Motor hinwegtreibt. 

Die Auspuffrohre sind von einem Wassermantel umgeben. 
Das Gemisch der Abgase mit dem Kühlwasser <das letztere 
tritt erst in größerer Entfernung von dem Motor in das Auspuffrohr), 
wird durch ein 5zölliges Rohr zum Hilfsauspuffsammler geleitet, wo 
das Wasser infolge seiner Schwere sich von den Gasen, die abgesaugt 
werden, scheidet. Bei V-Motoren ist für jeden Zylindersatz ein 
Auspuffsammler, insgesamt also zwei, mit je sechs Rohranschlüssen 
vorhanden. 

Bei dem Entwurf des Motorrahmens galt es ebenfalls, die 
Betriebsverhältnisse nach Möglichkeit nachzuahmen und dieselbe Durch¬ 
biegbarkeit und Trägheit herbeizuführen, wie sie gewöhnlich der 
Flugzeugrumpf bietet. Die diesbezüglichen Konstanten hat man 
schätzungsweise angenommen. Die Basis der A u ^ a fl erun fl bilden zwei 
eichene Balken, die nur an ihren Enden gestützt sind/ der Motor 
wird jedoch nicht unmittelbar hierauf, sondern auf zwei Hilfsbalken, 
die gerade nur die Länge des Motors besitzen, aufgesetzt/ die Hilfs¬ 
balken berühren die Hauptbalken nur an zwei Stellen, wo sie mit 
ihm verbolzt sind. Durch Veränderung der Balkenabmessungen und 
der Entfernung der Stützpunkte erfolgt die Annäherung an die Bord¬ 
verhältnisse. 

Daß derartige Einrichtungen, wie vorstehend geschildert, im Verein 
mit einem zweckmäßigen Programm wertvolle Aufschlüsse über die 
Vervollkommnungsfähigkeit der Höhenmotoren geben können, liegt auf 
der Hand, zumal wenn, wie in Amerika auch, besondere Aufmerk¬ 
samkeit den hierzu erforderlichen Gebläsen und Luftpumpen zugewandt 
wird. Go. 


Der Wasserflugzeugwettbewerb um den Schneider-Pokal ist 
vom Preisgericht als ungültig erklärt worden, da der einzig durchs Ziel 
gehende Italiener Janello eine Marke nicht vorschriftsmäßig umflogen 
haben Sollte. Auf den Protest der Italiener beantragte nun der eng¬ 
lische Aeroclub bei der Federation Aeronautique Internationale, Janello 
als Sieger zu erklären. 

Weniger Glück hat dagegen nachträglich Sadi Lecointe als 
Gewinner des Henri Deutsch-Pokals, trotzdem er vorschriftsgemäß 
unter der Kontrolle von offiziellen Persönlichkeiten des französischen 
Aero-Clubs die 200 km-Strecke von Saint Germain abflog und dabei 
eine Stundengeschwindigkeit von 250 km erzielte. Der Aero-Club er¬ 
klärt, erst vom 13. Oktober an stehe der Pokal wieder zur Verfügung, 
eine Nachricht, um deretwillen der Ae. C. F. von der gesamten fran¬ 
zösischen Fachpresse heftig angegriffen wird, zumal auch der Verband 


immer noch nicht Zeit gefunden hat, den Höhenweltrekord Casales 
offiziell anzuerkennen. Unterdessen hat Lecointe am 29. September 
in Villacoublay zwei neue Schnelligkeitsrekorde geschaffen. Ober 
5 km in beiden Richtungen erzielte er auf einem Spad-Herbemont- 
Zweidecker eine Stundengeschwindigkeit von 296 km im Einzelflug und 
eine solche von 281 km 500 m mit Fahrgast. Der erstere Rekord 
wurde aber nur mit 270 km anerkannt. Inzwischen hat der franzö¬ 
sische Fliegerleutnant deRomanet auf 300 PS Nieuport mit 285,6 km 
einen neuen, anerkannten Rekord am 23. Oktober aufgestellt. 

Der Flugwettbewerb New 3Cork—San Franzisco über 6000 km 
begann am 10. Oktober. 47 Flieger stiegen in New York auf, 31 
davon mußten aufgeben. Die besten Zeiten erzielten Capitän 
Donaldson <57 : 33), Lt. Pearson <48 : 37 : 16) und Maynard 
<67 Std.>. 
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Die Sicherheitsfrage im Luftverkehr. 


Von Ingenieur Karl G. 

Neben der Frage der Wirtschaftlichkeit ist es vor allen Dingen 
die der Betriebssicherheit,, die gegenwärtig bei den Erörterungen über 
die Aussichten des kommenden Luftverkehrs im Brennpunkte des 
Interesses steht. 

Eine der technischen Seite des Flugbetriebes fast durchweg ver¬ 
ständnislos gegenüber stehende Art der Berichterstattung, die jeden 
sich im Bereiche des Flugwesens ereignenden Unfall unterschiedslos 
unter den Sammelbegriff «Fliegerabsturz» reihte, hat in den Tages» 
Zeitungen dafür gesorgt, daß heute bis in die weitesten Volks» 
schichten hinein ganz unzutreffende und übertriebene Vorstellungen 
über die «Gefährlichkeit» des Fliegens bestehen. Damit aber tritt zu 
allen den Erschwernissen und Hemmungen, die an sich schon rein 
technisch und wirtschaftlich der Einführung geregelter Luftverbindungen 
entgegentreten, noch die Besorgnis, es könnten auch diese dem Flug» 
verkehr gegenüber gehegten Vorurteile eine weitere Schranke bilden, 
die auf Jahre hinaus alles Vorwärtsstreben zunichte macht. 

Bei dem Mangel an ausreichenden, einwandfreien statistischen 
Belegen über das Verhältnis, das einerseits zwischen der Zahl der bis» 
her im Fliegereibetriebe vorgekommenen Unglücksfalle und andererseits 
zwischen der Zahl der bisher ausgeführten Flüge sowie deren Reich» 
weite besteht, ist es schwer, die ganz ungerechtfertigten Befürchtungen 
der breiten Öffentlichkeit mittels Zahlenangaben zu entkräften. Alle 
Aufklärungsarbeit in diesem Sinne muß sich deshalb gegenwärtig in 
der Hauptsache darauf beschränken, zu zeigen, welche Gefahren an 
sich mit der Fliegerei verbunden sind und in welcher Weise es der 
fortschreitenden Technik in den zurückliegenden Jahren geglückt ist, 
dieser Fährnisse durch verbesserte Apparatkonstruktionen, durch 
Sicherheitsvorkehrungen besonderer Art sowie durch vertiefte Kennt» 
nisse und gesteigerte Erfahrungen Herr zu werden. 

Trägt man alles zusammen, was in den Jahren 1910 bis 1913 
über die Zahl der sich auf alle Kulturländer verteilenden, tödlich ver» 
laufenen Flugunfälle und über die hinterher festgestellten oder ver» 
muteten Ursachen bekannt geworden ist, so ergibt sich das Bild der 
Tabelle 1. 

Von vornherein ist dabei wohl klar, daß die Zusammenfassung 
und Einordnung der Flugunfälle in Gruppen natürlich nicht immer 
der Besonderheit des jeweiligen Falles gerecht werden kann. Es be¬ 
darf wohl auch keiner weiteren Hervorhebung, daß die über die Ur¬ 
sachen der einzelnen Katastrophen ausgegebenen Berichte nicht unter» 

Tabelle 1. 


Festgestellte, bzw. vermutete Ursachen der tödlich verlaufenen 
Fluguqfälle in den Jahren 1910—1913. 



Ursache 

Jahr 


1910 

1911 

1912 

1913 


Reißen der Steuerzüge . . . 

6 

3 

2 

2 


Reißen der Verspannungen.. 

4 

2 

5 

2 

I 

Flügelbruch. 

2 

6 

6 

13 


Motorschäden, Vergaserbrand. 

— 

5 

12 

7 


Mangelhaft ausgeführte Reparaturen. 

1 

2 




Vom Propeller erschlagen .. 

— 

— 

— 

2 

II 

Schlecht vorbereiteter Überseeflug. 

2 

1 

1 

— 


Unvorsichtigkeit. .. 



_ 

1 


Überschlagen beim Landen. 

— 

— 

1 

5 


Aufrennen auf Hindernisse. 

2 

10 

5 

5 

. 

Zusammenstoß in der Luft. 

— 

— 

3 

3 

III 

Mißglückter Gleitflug. 

3 

7 

5 

8 


Abrutschen in der Kurve. 

1 

4 

9 

6 


Abrutschen nach hinten.. 

1 

1 

— 

4 


Mutmaßlich falsche Steuerbewegung. 


— 

— 

2 

IV 

Erproben von Neukonstruktionen. 

2 

1 

2 

5 

Durch Böen und Windwirbel. 

3 

13 

10 

18 

V 

Unbekannte Ursache. 

3 

20 

29 

22 

Gefallen im Balkankriege. 

_ 

_ 

4 

_1_ 

Insgesamt | 

30 

75 

Hh 

106 


Kühne, Johannisthal. 

schiedslos als richtig anzusehen sind, denn in den seltensten Fällen 
nur dürften die für den Flug wichtigsten Teile der Apparate trotz 
des Sturzes so weit erhalten geblieben sein, um aus ihrem Zustande 
einwandfreie Schlüsse auf die den Unfall herbeiführenden Umstände 
ziehen zu können. 

Trotz aller dieser Vorbehalte, die man also von vornherein im 
einzelnen bei der Auswertung der Tabelle 1 machen muß, ist sie 
doch immerhin insofern lehrreich, als sie das weite Feld der Gefahren, 
mit denen der Flug in den Berichtjahren überhaupt zu rechnen hatte, 
einigermaßen deutlich umgrenzt. 

Es heben sich zunächst aus der Reihe der Unfallmöglichkeiten als 
Gruppe 1 alle diejenigen Fälle heraus, die in mangelhaften Apparat¬ 
konstruktionen, in Materialfehlem der verwendeten Bauteile, in un¬ 
sachgemäß vorgenommenen Reparaturen oder in sonstigen Unzuläng¬ 
lichkeiten der verwendeten Maschinen ihre Ursache haben. 

Zugegeben, daß sich der eine oder andere der in dieser Gruppe 
zusammengefaßten Unfälle bei Beobachtung größerer Vorsicht in der 
Bedienung des Apparates, gründlicherer Durchprüfung aller flugwidi- 
tigen Teile vor Antritt des Fluges, sorgfältigerer Auswahl der zum 
Aufbau des Apparates verwendeten Bauteile usw. hätte vermeiden 
lassen, so erscheinen doch immerhin Unfälle dieser Art verständlich, 
ja fast natumotwendig, wenn man sich den technischen Stand des 
Flugwesens in den Anfangsjahren seiner Entwickelung vor Augen hält 

Fehlten einerseits schon die ganzen, heute geläufigen Erfahrungen 
und Kenntnisse über das Ausmaß der Beanspruchungen, denen ein 
Flugapparat unter allen Umständen gewachsen sein muß, und tappte 
infolgedessen der Konstrukteur zu jener Zeit oft bei Entscheidungen 
über ausschlaggebende konstruktive Maßnahmen völlig im Dunkeln, 
so kommt weiter noch hinzu, daß damals der Flugzeugbau noch über 
keine, speziell auf seine Bedürfnisse eingestellten Hilfsindustrien ver¬ 
fügte, die ihm für seine Zwecke ganz besonders geeignete Baustoffe 
und zurechtgepaßte Bauteile zur Verfügung gestellt hätten. Man 
war mehr oder weniger darauf angewiesen, sich aus den markt¬ 
gängigen Handelswaren das herauszusuchen, was für flugtechnische 
Zwecke allenfalls verwertbar schien und mußte deshalb auch not¬ 
gedrungenermaßen vielfach zu Materialien und Teilen greifen, die 
ihren Zweck nur unvollkommen erfüllen konnten. Überdies ist unter 
den Konstrukteuren jener Zeit auch mancher gewesen, der infolge un¬ 
zureichender Geldmittel gezwungen war, die Auswahl der Baustoffe 
weniger unter dem Gesichtspunkte der Tauglichkeit, als vielmehr dem 
der Billigkeit zu treffen. 

Wenn gegenwärtig das Flugzeug in den Dienst großer Ver¬ 
kehrsgesellschaften tritt, können an ihm die technischen Gebrechen im 
Sinne der Gruppe 1 als restlos beseitigt gelten. Der Flugzeugbau 
ruht heute auf einem festen Untergründe tausendfältiger praktischer 
Erfahrungen. Die wissenschaftliche Durchdringung der Flugprobleme 
hat im Laufe der letztvergangenen Jahre das theoretische Rüstzeug ge¬ 
schaffen, um alle während des Fluges auftretenden Beanspruchungen 
ziffernmäßig erfassen und sie konstruktiv bewältigen zu können. Es 
sind feste Richtlinien für den Bau von Flugzeugen erstanden, die allen 
nur denkbaren Verhältnissen, denen ein Flugzeug während des Be¬ 
triebes ausgesetzt werden kann, Rechnung zu tragen. 

Dazu kommt, daß der Flugzeugbau während des Krieges empor¬ 
gewachsen ist zu einem mächtigen Industriezweige, der auch technisch 
über alle die Mittel und Einrichtungen verfügt, um die beim Bau von 
Flugzeugen theoretisch zu stellenden Anforderungen praktisch ver¬ 
wirklichen zu können. 

Man wird es deshalb als ganz unwahrscheinlichen Ausnahmefall 
anzusehen haben, daß bei ordnungsmäßiger Durchführung des Luft¬ 
verkehrs mit einwandfreien Maschinen tatsächlich einmal das Reißen 
eines Steuerzuges, eines Verspannungsseiles, das Brechen eines tragenden 
Holmes oder ein zufälliger Schaden der Motoranlage einen wirklich 
ernsten Unfall herbeiführen kann. In entsprechender Weise wird man 
wohl auch durch strenge Auswahl des mit der Instandhaltung der 
Apparate betrauten Personales sowie durch eingehende Nachprüfung 
der etwa an den Flugzeugen vorgenommenen Ausbesserungsarbeiten 
zu verhindern wissen, daß Reparaturen mangelhaft ausgeführt und so 
zur direkten Ursache von Unfällen werden könnten. 

Nicht viel anders steht es mit den Unfallmöglichkeiten, die in 
Gruppe 2 der Tabelle zusammengefaßt sind. 

Daß ein Fluggast etwa beispielsweise durch leichtsinniges Heran¬ 
treten an die Propellerbahn erschlagen werden oder durch eine sonstige 
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persönliche Unvorsichtigkeit während der Durchführung des Fahrt¬ 
betriebes zu Schaden kommen kann, ist an und für sich denkbar, läßt 
sich aber schließlich durch geeignete Absperrungsmaßregeln oder 
sonstige vorbeugende Maßnahmen unter allen Umständen verhüten. 
Schließlich können auch derartige Unfälle dem Luftfahrtbetriebe als 
solchen vernünftigerweise ebensowenig zur Last gelegt werden, als 
man etwa die Eisenbahnverwaltung dafür verantwortlich machen wollte, 
wenn ein Fahrgast durch Abspringen von einem in Fahrt befindlichen 
Zuge zu Schaden kommt. 

Auch die in Gruppe 3 zusammengetragenen Unfallsursachen sind 
solche, die bei dem heutigen Stande des Flugwesens in der Reihe der 
Fluggefahren nicht an die erste Stelle zu setzen, sondern nur als ent¬ 
ferntere Möglichkeiten in Betracht zu ziehen sind. Man wird von 
vornherein bei der Auswertung dieser Ursachengruppe berücksichtigen 
müssen, daß sie sich nicht allein auf die Unfälle beschränkt, die wirklich 
ausgebildeten und erprobten Fliegern widerfahren sind, sondern daß 
sie eben auch die Unfälle derjenigen mit einbegreift, die erst im An¬ 
fänge ihrer Ausbildung standen. Und gerade die «Flugschüler» sind 
es, die zu dieser Gruppe der Flugunfälle die größte Zahl der Todes¬ 
opfer stellten. 

Fast alle Unfälle dieser Art sind zurückzuführen auf irgend einen 
Mangel in der Beherrschung des Apparates, auf irgend eine Unacht¬ 
samkeit, eine Außerachtlassung der erforderlichen Vorsicht, auf Leicht¬ 
sinn und dergleichen mehr. 

Es sind fast alles Unfälle, von denen man sagen kann, sie hätten 
sich bei geschickterer und besonnenerer Führung der Apparate zum 
weitaus größten Teile vermeiden lassen. 

Bei der heutigen Vervollkommnung der Flugzeuge, der heutigen 
Art des Flugbetriebes und der Fliegerausbildung wird man ruhig an¬ 
nehmen können, daß von dieser Seite her für einen mit technisch ein¬ 
wandfreien Maschinen und mit flugbewährten Führern unternommenen 
Luftverkehr nur die wenigsten Flugunfälle zu befürchten sind. Sie 
fallen aus dem ordnungsmäßigen Verlaufe des Flugbetriebes heraus 
wie etwa in der Schiffahrt die Fälle, wo trotz aller Achtsamkeit doch 
schließlich auch einmal ein Dampfer auf ein anderes Schiff aufrennt 
oder aus sonst irgend einer Verkettung unglücklicher Umstände heraus 
havariert, oder wie im Eisenbahnbetriebe die Fälle, wo schließlich trotz 
eines riesigen Aufwandes von Sicherungseinrichtungen doch hin und 
wieder einmal ein Zug infolge Versagens irgend einer Strecken¬ 
sicherung oder aus sonst einem Anlaß zur Entgleisung kommt. Man 
wird mit Unfällen dieser Art zu rechnen haben, gewiß, man wird 
aber nicht so weit zu gehen brauchen, sie als von Zeit zu Zeit un¬ 
ausbleibliche Zwischenfälle ernstlich in Betracht zu ziehen. 

Sieht man von Gruppe 5 der Flugunfälle ab, die einerseits die 
während des Balkankrieges durch Waffenwirkung hervorgerufenen Flug¬ 
unfälle und andererseits alle diejenigen Fälle umfaßt, bei denen es 
hinterher nicht feststellbar war, welcher der in den vorhergehenden 
Gruppen zusammengefaßten Unfallsursachen der Unglücksfall zuzu¬ 
schreiben ist, so verbleiben als Gefahrenquelle noch die in Gruppe 4 
zusammengefaßten Unfallsursachen, bei denen Witterungserscheinungen, 
insbesondere Böen und Windwirbel, die Katastrophe herbeigeführt haben. 

Wenn die bis in die weitesten Volksschichten hinein verbreiteten 
Ansichten über die Gefährlichkeit des Fliegens richtig wären, müßte 


es gerade diese Ursachengruppe sein, die am störendsten und am 
meisten Opfer heischend in den Flugbetrieb eingriffe. Für die breitere 
Allgemeinheit, der während der 4% jährigen Kriegsdauer alle während 
dieses Zeitraums gemachten Fortschritte im Flugzeugbau so gut wie 
verborgen geblieben sind, ist in ihrer Vorstellungswelt das Flugzeug 
im großen und ganzen das gebrechliche, Wind und Wetter gegenüber 
widerstandslose Fahrzeug geblieben, das es in den Anfangsjahren seiner 
Entwicklung war. In Wirklichkeit ist aber in der Zwischenzeit das 
Flugzeug entwickelt worden zu einer Maschine, der gerade von dieser 
Seite her am wenigsten eine Gefährdung drohen wird. 

Man kann ganz absehen davon, daß sich der Luftverkehr in 
ausgedehntem Maße die während des Krieges gesammelten mete¬ 
orologischen Beobachtungen zunutze machen, planmäßig Wetterbeob¬ 
achtungsstationen einrichten und Vorsorge treffen wird, um auf 
funkentelegraphischem Wege den in Fahrt befindlichen Flugzeugen 
Kunde über etwa eintretende Witterungsumschläge zukommen lassen 
zu können und dadurch die Möglichkeit zu schaffen, daß diese bei 
Erfordernis in Nothäfen Unterkunft suchen. Es gibt heute kein dem 
gegenwärtigen Stande der Technik entsprechend gebautes Flugzeug 
mehr, dem bei guter Führung auch ein heftiger Sturm während des 
Fluges etwas anhaben könnte. Kleinere Flugzeuge, wie sie vornehmlich 
zur Bewältigung des Post- und Zeitungsverkehrs Verwendung finden 
dürften, sind heute steuerbar und widerstandsfähig genug, daß sie ein 
geschickter, unerschrockener Führer auch aus der gefahrdrohendsten 
Schräglage, in die sie ein plötzlicher Sturmstoß bringen könnte, wieder 
aufzurichten vermag, sofern er nur während des Fluges eine ent¬ 
sprechend große Flughöhe einhält. Großflugzeuge aber, auf die sich 
ja in allererster Linie die Personen- und Frachtbeförderung stützen 
wird, sind mit den heute bereits erreichten Gewichtsabmessungen von 
über 15000 kg und Antriebskräften von über 1000 PS lufttüchtig genug, 
um auch den stärksten Stürmen trotzen zu können. 

Die einzige, ernste Gefahr, gegen die augenblicklich noch keine 
wirkliche Abhilfe gefunden worden ist, droht dem Fluge dann, wenn 
starke Nebelbildungen auftreten und dem Führer die Aussicht nach 
dem Boden hin völlig versperren. Solange sich das Flugzeug im 
freien Fluge und in entsprechender Höhe befindet, tritt eine Gefährdung 
kaum ein, denn über die bei Unsichtbarwerden des Bodens eintretende 
Verminderung des Gleichgewichtssinnes helfen dem Führer mechanische 
Neigungsmesser mit entsprechenden Anzeigevorrichtungen hinweg, auch 
die Ortsbestimmung stößt bei der heutigen Vervollkommnung der Appa¬ 
rate zur funkentelegraphischen Peilung auf keine Schwierigkeiten mehr. 

Fährnisse entstehen jedoch dann, wenn sich das Flugzeug dem 
Erdboden nähert und zur Landung schreiten will, aber die Unsichtig¬ 
keit des Wetters eine Erkennung des Landungsplatzes sowie der ev. 
entgegenstehenden Hindernisse nicht gestattet. Sicher wird es aber 
über kurz oder lang der fortschreitenden Technik, sofern sie erst 
einmal ernstlich an die Lösung der hier schlummernden Fragen heran¬ 
tritt, auch gelingen, etwa durch Schaffung künstlicher Entnebelungs¬ 
einrichtungen oder in sonst irgend einer Weise Abhilfe zu schaffen. 

Nicht übersehen werden darf auch, daß Wetterlagen der erwähnten 
Art schließlich nicht allein den Flugbetrieb bedrohen, sondern ebenso 
störend und hindernd auch in das Getriebe der übrigen Verkehrs¬ 
einrichtungen eingreifen und in gleichem Maße auch im Kraftwagen-, 


Tabelle 2. 

Flugleistungen und Flugunfälle auf dem Flugplätze Johannisthal in den Jahren 1911, 1912 und 1913. 




1911 

1912 

1913 

1 

An wieviel Tagen wurde geflogen. 

289 

317 

336 

2 

Wieviel verschiedene Flieger führten. 

134 

213 

363 

3 

Gesamtzahl der Flüge. 

7489 

17651 

36817 

4 

Gesamtdauer der Flüge. 

821 3 /. Stdn. 

1966 Stdn. 

4096% Stdn. 

5 

Wieviel Flugschüler erwarben das Führerzeugnis. 

47 

98 

172 

6 

Zurückgelegte Kilometerzahl unter Zugrundelegung einer Stundengeschwindigkeit von 70 km 
für 1911 und 80 km für 1912 und 1913. 

57522 km 

157284 km 

327760 km 

7 

Anzahl der Aufstiege pro Flugtag <vgl. Ziffer 1 und 3). 

* 

56 

110 

8 

Wieviele Flugzeuge erlitten nennenswerte Beschädigungen. 

63 

107 

U5 

9 

Auf wieviel Flüge kommt 1 Flugzeugbeschädigung. 

119 

165 

320 

10 

Prozentsatz der Flugzeugbeschädigungen <vgl. Ziffer 3 und 8). 

0,84 % 

0,61 % 

0,31 °/o 

11 

Wieviel tödliche Unfälle ereigneten sich.. 

5 

5 

12 

12 

Prozentsatz der Unfälle mit tödlichem Ausgange <vgl. Ziffer 3>. 

0,066 °/o 

0,028 % 

0,032 °/o 

13 

Auf wieviel Flugkilometer kommt 1 Todesfall <vgl. Ziffer 6 und 11>... 

11504 km 

31457 km 

27313 km 
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Straßenbahn-, Eisenbahn- und Sdiiffsverkehr zu Unglucksfällen führen 
können. 

Was bei der heute erreichten technischen Vervoll¬ 
kommnung dem Fluge an Fährnissen drohen kann, sind 
eben immer nur Verkettungen unglücklicher Zufälligkeiten 
und regelwidriger Umstände, die mit der gleichen Wucht 
auch in das Getriebe der anderen, der Allgemeinheit 
betriebssicherer dünkenden Verkehrsmittel eingreifen. 

Einen Anhaltspunkt über das Ausmaß, in dem schon in den 
Anfangsjahren der Fliegerei die Zahl der Unglücksfälle trotz außer¬ 
ordentlicher Steigerung der Flugleistungen selbst zurückgegangen ist, 
gibt Tabelle 2. 

Sie macht ersichtlich, daß z. B. die Zahl der zurückzulegenden 
Flugkilometer, auf die im Johannis thaler Flugplatz bet riebe 
ein Todesfall kommt, von 11504 km im Jahre 1911 auf 31457 km 
im Jahre 1912 gestiegen ist, d. h. also, daß innerhalb Jahresfrist 
die «Gefährlichkeit» des Fluges sich auf rund den dritten Teil ver¬ 
ringert hat. 

Das Jahr 1913 bringt dann allerdings der Tabelle zufolge eine 
etwas erhöhte Unfallzahl. Man muß aber, um sich hier vor un¬ 
berechtigten Verallgemeinerungen zu hüten, in Betracht ziehen, daß in 
diesem Jahre auf dem Flugplätze die Wettbewerbe um die von der 
Nationalflugspende ausgesetzten Prämien eingesetzt hatten und daß 
sich hierdurch die Flieger vor teilweise ganz neue, schwierigere Auf¬ 
gaben (Qberlandflüge, Flüge zur Nachtzeit und dgl.) gestellt sahen. 

Ober das Ausmaß, in welchem sich dann im Gefolge der während 
des Krieges erzielten Vervollkommnung der Flugzeuge auch die Flug¬ 
sicherheit vergrößert hat, lassen sich gegenwärtig einwandfreie statistische 
Unterlagen noch nicht geben. Immerhin hat doch wenigstens die 
ausländische Fachpresse einige Angaben veröffentlicht, die zwar nicht 
auf unbedingte Richtigkeit Anspruch machen können, aber wohl den 
gegenwärtig erreichten Stand der Flugsicherheit einigermaßen zutreffend 
widerspiegeln. 

Einer Mitteilung der amerikanischen Regierung zufolge sind von 
amerikanischen Flugzeugen während des Jahres 1916 mit 73 Flug¬ 
zeugen insgesamt 402000 km z urückgelegt worden, ohne daß 
sich hierbei überhaupt ein tödlicher Unglücksfall ereignet 
hätte. 

Nach einem Berichte des Engländers Anderson über die Aus¬ 
bildungstätigkeit einer englischen Militärfliegerschule sind dort im Jahre 
1917 während eines Zeitraums von 6 Monaten insgesamt 9000 Flüge 
mit einer Gesamtflugzeit von 4000 Stunden ausgeführt worden. In 
diese Ausbildungsperiode fallt ein einziger Todesfall. 

Nimmt man die Durchschnittsgeschwindigkeit der verwendeten 
Schulflugzeuge zu 100 km/Std. an, so entfällt dieser englischen Nachricht 
zufolge auf 400000 km zurückgelegte Flugkilometer ein 
Todesfall. 

Fraglich erscheint es allerdings, ob man mit gleich günstigen 
Sicherheitsverhältnissen auch ohne weiteres bei Durchführung eines 
geregelten Luftverkehrsdienstes wird rechnen können, da naturgemäß 
diesem größere Schwierigkeiten entgegenstehen als dem Flugbetriebe 
auf entsprechend ausgerüsteten Feldern. 

Die bisher während des Krieges durchgeführten Versuche, regel¬ 
rechte Luftpostverbindungen über große Entfernungen hin zu schaffen, 
scheinen bereits hierauf hinzudeuten. 

Auf der von der österreichischen Regierung zwischen Wien und 
Kiew eingerichteten Luftpostlinie sind z. B. während der 6-monatigen 
Betriebsdauer vom April bis September 1918 von den eingesetzten 
Flugzeugen insgesamt 318964 km zurückgelegt worden. Ereignet 
haben sich während des Postdienstes 3 Flugunfälle mit tödlichem Aus¬ 


gange. Es entspricht dies einem Todesfall auf 106321 zurückgelegte 
Flugkilometer. 

In Berücksichtigung ziehen muß man aber hier, wie auch bet allen 
anderen Zahlenangaben, die über die Unfallshäufigkeit auf den während 
des Krieges durchgeführten Luftpoststrecken bekannt geworden sind, 
daß es sich immer um Einrichtungen gehandelt hat, die fast sämtlich 
mit unzureichenden Mitteln in Angriff genommen und unter teilweise 
recht schwierigen Bedingungen durchgeführt worden sind. Insonderheit 
der österreichische Flugpostdienst hat von allem Anfänge an daran ge¬ 
krankt, daß das ihm zur Verfügung stehende Flugzeugmaterial wie 
auch die Organisation des Streckendienstes den mitunter recht beträcht¬ 
lichen Anforderungen nicht gewachsen war. 

Setzt man Betriebsmittel und Betriebseinrichtungen voraus, die in 
jeder Hinsicht der gegenwärtigen Entwicklungshohe der Technik ent¬ 
sprechen, so kann man mit ziemlicher Bestimmtheit Voraussagen, daß 
die Zahl der Flugkilometer, auf die ein Unglücksfall mit tödlichem 
Ausgange entfallen wird, schon bei dem heutigen Stande des Luft¬ 
verkehrswesens sicher nicht unter 300000 liegt. Das bedeutet — 
in die Form eines landläufigen Vergleichs gebracht —: ein 
Fluggast kann heute schon im Flugzeug eine Luftstrecke 
zurücklegen, die ungefähr dem 77* fachen des Erdumfanges 
am Äquator oder dem 48 fachen der Entfernung Berlin — 
Newyork oder dem 1500 fachen der Luftstrecke Berlin- 
Hamburg entpricht, ehe er die Aussicht hat, durch einen 
Flugunfall seine Grabesruhe zu finden. 

An dem Sicherheitsgrade der anderen, schon eingebürgerten Ver¬ 
kehrsmittel, etwa der Eisenbahn gemessen, steht freilich damit das 
Flugwesen immer noch um ein ganz Außerordentliches zurück, denn 
z. B. im Zugverkehr beträgt die entsprechende Kilometerzahl 8300000, 
das ist rund gerechnet das 207 fache des Erdumfanges. 

Aber es wäre ungerecht und jeglicher verständigen Würdigung 
bar, die Sicherheitsverhältnisse des Luftfahrtbetriebes in eine Vergleichs¬ 
reihe mit dem Eisenbahnwesen zu bringen. Einmal betragen die Flug¬ 
geschwindigkeiten heute schon rund das Doppelte von dem, was die 
schnellsten Femzüge erreichen, und damit ist ohne weiteres eine Häu¬ 
fung der Gefährdungsmöglichkeiten gegeben. Zum andern aber ist vor 
allen Dingen zu bedenken, daß der Luftverkehr ja gegenwärtig noch 
im Anfangsstadium seiner Ausbildung steht, während das Eisenbahn¬ 
wesen zurückblickt auf einen reichlich 80 Jahre umfassenden Ent¬ 
wicklungsgang. 

Als die ersten Eisenbahnen aufkamen, war das Reisen im Zuge 
ganz gewiß auch weitaus «gefährlicher» als das Fahren in den damals 
altgewohnten, gemächlich dahinrollenden Pferdewagen. Noch bis weit in 
die 70 er Jahre des vergangenen Jahrhunderts hinein ziehen sich durch 
die zeitgenössischen Blätter bewegliche Klagen über die mangelnde 
Verkehrssicherheit im Eisenbahnbetriebe. Noch im Jahre 1871 läßt 
z. B. der «Kladderadatsch» den reiselustigen Berliner ausrufen: «.. . reise 
ich, so winkt im entgleisenden Zug mit Tod durch Zermalmung . . .» 
und die gleiche Zeitschrift bringt noch im folgenden Jahre ein satirisches 
Scherzbildchen vom Anhalter Bahnhof: eine Gruppe hüteschwenkender 
und sich umarmender Menschen, die in «freudiger Aufregung» sind, 
weit sie «zwei Stunden ununterbrochen auf der Bahn gefahren sind, 
ohne zu verunglücken». 

Das alles hat die vergangene Generation nicht abgehalten, die 
zunächst mit dem Eisenbahnfähren unzertrennlich verbunden er¬ 
scheinende persönliche Gefahr willig mit in Kauf zu nehmen, als sich 
mit dem neuen Verkehrsmittel die Möglichkeit einer beträchtlichen Ver¬ 
kürzung der Reisezeit ergab. 

Wird die heutige Generation im Angesichte des jetzt allmählich 
erstehenden Luftverkehrs anders denken . . .? 


Um auf dem Gebiete der Meteorologie 
Meteorologie wieder ein internationales Zusammenwirken 
und Luftscfiiffahrt. zustande zu bringen, fand jüngst in Paris 
auf Einladung der französischen Regierung 
eine meteorologische Konferenz statt, bei der aber die Mittelmächte 
nicht vertreten waren, ebenso wie Rußland fehlte. Den bemerkens¬ 
wertesten Platz nahm in der Konferenz die Frage über Anwendung 
der Meteorologie bei der Luftschiffahrt ein, wofür eine besondere 
Kommission eingesetzt worden war. Seitens der Vertreter des Flug¬ 
wesens wurden Forderungen nach erweiterten meteorologischen Beob¬ 
achtungen, speziell im Witterungsdienst, geltend gemacht. Abgesehen 
von den Hoffnungen auf baldige Einführung eines allgemeinen 
zivilen Luftverkehrs hielt man die militärischen Interessen doch für 
so wichtig, daß man eine besondere Berücksichtigung dieser Interessen 


im meteorologischen Beobachtungswesen sehr begünstigte. Ferner 
verlangte man, daß die Beobachtungen und Wetteransagen künftig 
täglich vier- statt zweimal ausgeführt werden. Des weiteren wurde 
als notwendig bezeichnet, Handbücher für Luftschiffer über Klima 
und Witterung der verschiedenen Länder herauszugeben, die Flug¬ 
zeuge mit vollständigen meteorologischen Beobachtungen für Wetter¬ 
ansagen für die nächsten Stunden zu versehen, sowie die Länder 
in kleinere Gebiete, jedes mit seinem Institut für Wetteransagen, zu 
teilen. 

Eine Luftverbindung Danzig —Warschau—Krakau zu Trans¬ 
portzwecken soll von mehreren polnischen Handelsfirmen, die mit der 
englischen Handley-Page -Gesellschaft in Verbindung getreten sind, 
geplant werden. Das Ministerium für Post und Telegraphie m Pole« 
soll die Vorverhandlungen dazu angeblich eingeteitet haben. 
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Wasserflugzeug-Modelle. 


Zu den interessantesten Gebieten des Modellfli gwesens gehört 
der Bau und Betrieb von Wasserflugzeugmodellen. Bisher wurde 
eine allgemeine Beachtung diesem Gebiet noch nicht geschenkt. Erfolg* 
reiche Versuche und Wettbewerbe mit Wasserflugzeugmodellen fanden 
bisher hauptsächlich in Frankfurt, Dresden und in letzter Zeit in 
Berlin statt. Die verschiedenartigen Verhältnisse, bie beim Wasser* 
flugzeugmodell im Unterschied zum bemannten Wasserflugzeug und 
zum Landflugzeugmodell vorliegen, die Frage ferner, welche Her* 
stellungsweise von Modellschwimmern Erfolge verspricht, sowie end* 
lieh die verschiedenen Bauarten und Anordnungen der Schwimmer bei 
den einzelnen Typen von Modellflugzeugen wurden bisher noch nicht 
zusammenhängend erörtert. Aus diesem Mangel an Anregung erklärt 
es sich mit, weshalb dem Bau von Wasserflugzeugmodellen bisher 
keine größere Beachtung geschenkt 
wurde. Auf dem Gebiet des Baues 
und Betriebes von Wasserflugzeug* 
modelten gesammelte Erfahrungen 
werden daher allgemeines Interesse 
beanspruchen dürfen und anregend 
auf diesem Gebiet wirken können. 

Flugboote, die auf dem Wasser 
eigenstabil schwimmen und bei 
denen sich Stützschwimmer unter 
den Enden der Tragflächen erüb* 
rigen würden, im Modellflugzeug* 
bau zu konstruieren ist bisher daran 
gescheitert, daß es mit nicht zu 
empfehlenden Komplikationen ver* 
bunden wäre, den Schwerpunkt durch 
Anordnen des Gummimotors im 
Boot genügend tief zu legen, und 
daß sowohl Land* als Wasserflug* 
zeugmodelle wesentlich leichter durch 
Böen kentern als bemannte Flug* 
zeuge. Beim Bau von Flugboot* 
modellen ist man daher auf die 
Verwendung von Hilfsschwimmern 
angewiesen. Flugboote mit Stütz* 

Schwimmern zeigen, solange sie 
nicht in Bewegung sind und es sich 
nicht um — im Modellflugzeugbau praktisch nicht erreichbare — eigen* 
stabile Boote handelt, als typisches Bild, daß ein Hilfsschwimmer mehr 
als der andere eingetaucht ist. Beim Start eines bemannten Flug* 
bootes kann man^ durch entsprechende Steuerbetätigung erreichen, daß 
beide Hilfsschwimmer vom ( Wasser frei kommen. Der Umstand, daß 
bei Flugzeugmodellen im Flug sowie vor allem beim Starten und 
Landen keine Eingriffe in die Steuerung getan werden können, bringt 
es mit sich, daß bei Modellen von Flugbooten mit Hilfsschwimmern 
ein gleichmäßiges Freikommen der Stützschwimmer vom Wasser in der 
Regel nicht erreicht werden kann. Durch den so gut wie regelmäßig 
vorhandenen einseitigen Widerstand des jeweils mehr eintauchenden 
Stützschwimmers wird ein Flugbootmodell um so stärker vom Kurs 
abgelenkt, je mehr die Geschwindigkeit wächst. Dies macht einen 
betriebssicheren, glatten Start unmöglich und kann häufig bis zum 
Kentern des Modells führen. Beim Landen liegen, falls die Querachse 
des Modells geneigt ist, ähnlich ungünstige Verhältnisse bei Flug* 


booten mit Stützschwimmern vor, jedoch spielen sie hier nicht die 
gleiche, bedeutende Rolle wie beim Starten. Eine weitere Schwierig* 
keit im Betrieb von Modellen von Flugbooten liegt darin, daß ein 
Flugboot beim Starten zunächst einer Höhensteuerbetätigung bedarf, 
um es auf die Stufe des Bootes gelangen zu lassen, und alsdann erst 
eines Nachlassens dieser Höhensteuerbetätigung, um den hinteren Teil 
des Bootes vom Wasser frei zu bekommen und dieses selbst auf die 
Startgeschwindigkeit gelangen zu lassen. Aus diesen Verhältnissen 
erkennt man, daß Versuche mit Flugbootmodellen zwar sehr lehrreich 
sind, daß die leichteren Erfolge jedoch mit solchen Modellen zu erzielen 
sind, die mehrere Schwimmer in symmetrischer Anordnung besitzen. 

Bei der Herstellung von Schwimmern für Wasserflugzeugmodelle 
ist zunächst hervorzuheben, daß sich die gleichen Materialien und Ver* 

arbeitungsweisen wie bei Schwim* 
mern für bemannte Flugzeuge hier 
nicht eignen. Teils ist eine ent¬ 
sprechende Verarbeitung des Mate¬ 
rials der Kleinheit wegen nicht mög¬ 
lich, teils empfiehlt sie sich auch 
der Gewichtsfrage wegen nicht. 

Nach zahlreichen, von verschie* 
denen Seiten gemachten Erfahrungen 
eignet sich für den Bau von Mo¬ 
dellschwimmern am besten mittel¬ 
starker Zeichenkarton. Diesen ver¬ 
arbeitet man zum Schwimmer durch 
die bekannte, regelrechte Modellier¬ 
arbeit. Mit ihr läßt sich jede der 
in Betracht kommenden Formen 
bei einiger Übung hersteilen. Auf 
saubere Arbeit ist besonders des¬ 
halb großer Wert zu legen, um 
Stellen zu vermeiden, die später zu 
Undichtigkeiten Anlaß geben könn¬ 
ten. Auf genaue Arbeit zweier, 
gleiche Funktionen besitzender 
Schwimmer ist deshalb zu achten, 
da nur dann mit gleichen Wider¬ 
ständen der betr. Schwimmer im 
Wasser und damit auch mit einem 
glatten Starten zu rechnen ist. Zur Erhöhung der Widerstands¬ 
fähigkeit der Schwimmer bringt man in ihnen ebenfalls aus Zeichen¬ 
karton bestehende Querwände an. Ihr Abstand voneinander richtet 
sich nach der Größe der Schwimmer und kann für die innerhalb nor¬ 
maler Grenzen liegenden Konstruktionen mit etwa 20—40 mm an¬ 
gegeben werden. Diesen Querwänden fällt außerdem die Aufgabe 
zu, aus irgendwelcher Ursache eingedrungene Feuchtigkeit auf einen 
kleinen Teil des Schwimmers zu beschränken. Sie verhüten dadurch 
bei Beschädigungen ein Versadcen des Modells und eine völlige Zer¬ 
störung des Schwimmers. Legt man Wert auf lange Lebensdauer 
der Schwimmer, so besteht ein sehr empfehlenswertes Hilfsmittel darin, 
alle Kanten der Schwimmer noch durch schmale Papierstreifen be¬ 
sonders zu verkleben. Auch ist dann der Imprägnierung ganz be¬ 
sondere Aufmerksamkeit zu schenken. 

Zur Imprägnierung der Schwimmer eignet sich ein drei- bis vier¬ 
mal wiederholter, gleichmäßiger Anstrich mit mäßig dünnem Schellack 



Abb. 1. Wasser» Zugsdirauben * Modell mit zwei Vorder» und einem 
Schwanzsdiwimmer. 
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sehr gut. Es empfiehlt sich, diese Imprägnierung erst dann vorzu¬ 
nehmen, wenn die Schwimmer bereits fertig am Modell montiert sind. 
Dann kann man die Imprägnierung ohne Berühren der Schwimmer 
selbst vornehmen und erzielt vor allem sogleich die sehr wichtige 
Imprägnierung derjenigen Stellen, an denen die Schwimmer mit dem 
Modell verbunden werden. Es muß darauf geachtet werden, daß die 
Imprägnierung von Schwimmern niemals eher ausgeführt wird, als 
bis die Schwimmer selbst, ihre Befestigungsvorkehrungen oder die 
vorangehende Imprägnierung einwandfrei ausgetrodcnet sind. Bei den 
Versuchen auf dem Wasser unterstützt es die Wirksamkeit der ge¬ 
nannten Imprägnierung außerordentlich, wenn man die Schwimmer 
vorher ein fettet. 

Mit diesem Einfetten der Schwimmer erreicht man außer einer 
weiteren Imprägnierung vor allem eine geringere Adhäsion der 
Schwimmer am Wasser und damit einen leichteren und kürzeren Start. 
Eine möglichst kurze Startdauer ist insofern für jedes Wasserflugzeug 
von größter Bedeutung, als die Schwimmer um so weniger stark be¬ 
ansprucht werden, je kürzer die Startdauer ist. Die Schnelligkeit des 
Startes spielt beim Wasserflugzeugmodell dadurch noch eine besondere 
Rolle, daß gerade während der ersten Zeit des Ablaufens eines 
Gummimotors seine Leistung am größten ist und zur Erreichung 
guter Flugleistungeij gerade die Motorleistung während dieser Zeit 
möglichst gut ausgenutzt werden muß und also nur möglichst kurze 
Zeit durch die Schwimmerwiderstände verbraucht werden darf.*) Die 



Abb. 2. Stufensdiwimmer für Dreiscftwimmeranordnuog bei Enten- und 
Zugstftrauben-Modeflen. 

bei bemannten Wasserflugzeugen vielfach angewandte Verringerung 
der Adhäsion der Schwimmer am Wasser durch Zuführung von Luft 
zwischen den Schwimmerboden und das Wasser ist im Modellflug¬ 
zeugbau nicht mit lohnenden Vorteilen durchführbar. Im Hinblick 
auf die geringere Größe der Adhäsion erscheinen Metallschwimmer 
in einem sehr günstigen Licht, jedoch sind solche in geeigneter Aus¬ 
führung für Modelle von Wasserflugzeugen bisher noch nicht bekannt 
geworden. 

Es ist notwendig, das Gewicht der insgesamt von den Schwimmern 
verdrängbaren Wassermenge wesentlich größer als das Gewicht des 
Flugzeugs in betriebsfertigem Zustande zu machen. Audi bei der 
Bestimmung des Verhältnisses vom Fluzeug-Gesamtgewidit zum Ge¬ 
wicht der von den Schwimmern insgesamt verdrängbaren Wassermenge 
liegen beim Modell eines Wasserflugzeuges insofern andere Bedin¬ 
gungen als beim bemannten Wasserflugzeug vor, als das Modell zum 
Landen nicht wie das bemannte Wasserflugzeug bis zum horizontalen 
Schweben abgefangen werden kann, sondern in einem gewissen Gleit¬ 
winkel landen können muß. Will man unter diesen Umständen beim 
Anwassem des Modells ein Unterschneiden der Schwimmer und das 
damit sehr leicht verbundene Überschlagen' vermeiden, so ist man dar¬ 
auf angewiesen, einen größeren Reserveauftrieb der Schwimmer zu 
wählen, als er bei bemahnten Wasserflugzeugen erforderlich ist. Als 
ausreichendes Verhältnis vom Gesamtgewicht des Modells im flug¬ 
fertigen Zustand zum Gewicht der Gesamtwasserverdrängungs¬ 
fähigkeit der Schwimmer hat sich nach den bisherigen Erfahrungen 
ein Verhältnis von 1:2,5 bis 1:3,5 ergeben. 1 


•> Vgl. hierzu: «Die Leistungsabnahme der Flugmodell-Motoren während des 
Fluges» im Septemberheft vorliegender Zeitschrift. } 


Für Entenmodelle *> ist die gegebene Schwimmeranordnung die¬ 
jenige, die der gebräuchlichen. Räderanordnung bei Entenmodellen ent¬ 
spricht. Also kommt in der Hauptsache die Verwendung eines vor¬ 
deren Stufenschwimmers sowie zweier zueinander paralleler, hinterer 
Stufenschwimmer in Betracht. Bei der Konstruktion des vorderen 
Schwimmers ist darauf zu achten, daß er in der Regel allein die 
Landestöße aufzunehmen hat und deshalb eine entsprechende Ver¬ 
drängung besitzen muß. Um ein Unterschneiden zu vermeiden, ist es 
sehr wichtig, * daß der vordere Schwimmer ausreichende Breite besitzt. 
Bei Versuchen mit dieser Anordnung von drei Stufenschwimmem ist 
besonders darauf zu achten, daß der Anstellwinkel der Bodenflächen 
der Schwimmer zum Wasserspiegel durch die Schrägstellung, aus der 
heraus der Start eines Entenmodells zu erfolgen pflegt, nicht zu groß 
wird. Der Start wird sonst sehr erschwert, oft sogar völlig unmöglich 
gemacht. Zur Vermeidung leichten Kenterns ist darauf zu achten, 
daß der Abstand der hinteren Schwimmer genügend groß ist. Außer¬ 
dem trägt der Abstand zwischen dem vorderen und den hinteren 
Schwimmern wesentlich dazu bei. Auch diesen wähle man dement¬ 
sprechend, also nicht größer, als es die Konstruktion und die Lande¬ 
fähigkeit des Modells gebieten. Über die Formgebung von Schwimmern 
für Entenmodelle lassen sich allein gültige Angaben nicht machen. 
Die Abb. 2 und 3 zeigen zwei Ausführungsformen, die mit Erfolg 
an Entenmodellen versucht wurden **>. Der in Abb. 2 dargestellte 
Schwimmer zeigt sehr, gutes Verhalten auf dem Wasser. In der Luft 



Abb. 3. Gleitscbwimmer für Dreisdiwlmmeraflordmifig bei Enten- und 
Zugsdirauben-Modellen. 

dürfte er hinsichtlich der Widerstandsverhältnisse nicht besonders 
günstig sein. Ein Vorteil dieser Form ist ihre leichte Herstellbarkeit. 
Die in Abb. 3 wiedergegebene Form ist schwieriger herstellbar, bietet 
jedoch sowohl auf dem Wasser als in der Luft gute Eigenschaften. 
Davor zu warnen ist bei dieser Form, den Schwimmer nach hinten ganz 
allmählich und sehr spitz auslaufen zu lassen, da alsdann ein Über¬ 
spülen des hinteren Teiles der Schwimmer beim Start einzutreten pflegt. 

Ebenfalls kommt für Zugschrauben-Wasserflugzeugmodelle eine 
Schwimmeranordnung in Betracht, die der Verwendung zweier vorderer 
Räder und einer hinteren Schwanzkufe entspricht. Dies ist also die 
Anordnung zweier gleicher Schwimmer an Stelle der Räder und eines 
Hilfsschwimmers unter dem Schwanzende. Auch bei diesem Modell¬ 
typ wird die Stelle der Räder durch eine Stufe jedes Schwimmers er¬ 
setzt. Die Schwimmerform ist auch hier nicht prinzipiell zu bestimmen. 
Am empfehlenswertesten und bisher bei Zugschraubenmodellen mit 
Drejschwimmeranordnung am erfolgreichsten waren Schwimmer, die 
etwa der in Abb. 3 dargestellten Form entsprechen. Ein gewisser 
Nachteil dieser Schwimmeranordnung liegt darin, daß der Hilfsschwimmer 
den Schwerpunkt des Modells in einer bei Zugschraubenmodellen stets 
wenig willkommenen Weise nach hinten zu verschieben trachtet. Wenn 
auch die Dreischwimmeranordnung bei Zugschraubenmodellen den Richt¬ 
linien für den Bau moderner bemannter Wasserflugzeuge nicht mehr 
entspricht, so sind mit ihr doch im Modellflugzeugbau gute Erfolge 
erzielt worden. Abb. 1 veranschaulicht die Verwendung einer solchen 
Schwimmeranordnung an einem Zugschrauben-Rumpf-Eindeckermodell. 

•> Vgl. hierzu: «Bedeutung und Grundzüge des Modellflugzeugbaues» im September» 
und Oktoberheft vorliegender Zeitschrift. , 

•*> Anm. Die eingezeidmeten Maße in cm steileg lediglich Erfahrung*werte dar, die 
bei Modellen von ca.90—100 cm Spannweite und ca.250—350 gGewicht gewonnen wurden. 


Die Gründung der Bayerischen Luftverkehrsgesellschaft und 
daran anschließend der Luftbildgesellschaft, über die wir im Oktober¬ 
heft berichteten, hat nicht stattgefunden, weil neben der Schwierig¬ 
keit in der Beschaffung des Betriebsstoffes die Rücksicht auf poli¬ 
tische Verhältnisse es angezeigt erscheinen ließ, eine Klärung abzu¬ 
warten. 

Das Reichsgericht hat für Recht erkannt, daß die von dem Flug¬ 
zeugfabrikanten Fokker angeblich erfundene Vorrichtung zum Schießen 


durch die kreisenden Propellerflügel, welche ihn erst in den Stand 
setzten, sein Kampfflugzeug zu schaffen, nicht von ihm stammt, 
sondern in allen wesentlichen Teilen dem Deutschen Reichspatent 
Nr. 276396 der Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Johannisthal, ent¬ 
nommen wurde. Diese Erfindung rührt von dem bekannten Flugzeug¬ 
konstrukteur Franz Schneider her, der als ihr ehemaliger tech¬ 
nischer Direktor seine Rechte an dem Patent bereits vor Ausbruch 
des Krieges an die Luft-Verkehrs-Gesellschaft abgetreten hat. 
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Unsere Patentschau' erscheint von heute ab in geänderter Form. 
Wir beabsichtigen damit, den Wünschen derjenigen unserer Leser zu 
entsprechen, die mehr Wert auf einen Überblick über die in der Ge* 
samtheit der Patentschriften verkörperten geistigen Richtwege legen, 
als in ausführlichen Besprechungen einiger weniger Erfindungen, und 
hoffen, diese Absicht trotz des geringen zur Verfügung stehenden 
Raumes in befriedigender Weise durchführen zu können. Außerdem 


lassen wir in Zukunft die Bekanntgabe der ausfiegenden Patent¬ 
anmeldungen fortfalleil, ebenso die Mitteilungen über die Eintragungen 
von Gebrauchsmustern. Über diese beiden, vorwiegend nur die In¬ 
dustrie als solche interessierenden amtlichen Bekanntmachungen infor¬ 
miert der «Reichsanzeiger* und das «Patentblatt» schneller und zuver¬ 
lässiger, als wir es in monatlichen Abständen und ohne uns zu sehr 
mit weniger Wichtigem zu belasten, zu tun vermögen. 


314141. Flugzeug mit verstellbaren Trag- 
flächenteilen, o. Röhl, Berlin. B 23. 5. 17, 
V 3. 9. 19. 

Die Luftschraubenflügel sind ebenso wie 
die Tragflächen im radialen Sinne bzw. im 



L J 


Spann ausdehnbar/ zwischen beiden besteht 
Wechselwirkung derart, daß bei erhöhter 
Tourenzahl die Luftschraubenflügel ausge¬ 
schoben, die Tragflächen eingezogen werden, 
während bei geringerer Tourenzahl das Um¬ 
gekehrte eintritt. 

314196. Doppelhandradsteuerung für Flug¬ 
zeuge. Luft-Verkehrs-Gesellsdi., Johannistal. 
B 15. 11. 17, V 6.9. 19. 

Die unter Patentschutz gestellte Steuer¬ 
vorrichtung ist für den Gebrauch auf Schul¬ 
maschinen ausgebildet. Die- Handräder a 
stehen durch ein endloses Seil d miteinander 
in Verbindung, die Steuersäulen f durch die 
Stange j und durch die Rohre I und p, letztere 
beide durch den am Seil d angreifenden 
Winkelhebel t, der die Vor- und Rückwärts¬ 
bewegung von der einen apf die andere 
Steuersäule vermittelt. Ferner ist durch 


ausgesetzte Flächen, die keine steuernde Wir¬ 
kung auszuüben brauchen, bewegen. 

314195. Steuerknüppel mit Vorrichtung 
zum Regeln der Gaszufuhr für Flug¬ 
zeuge. Hann. Waggonfabrik, Hannover- 
Linden. B 12. 12. 17, V 6. 9. 19. 



Der Führer soll in den Stand gesetzt wer¬ 
den, ohne Freigabe des Steuerknüppels die 
Gasregelung vornehmen zu können,- zu 
diesem Zweck kann der Knüppel außer den 
beiden für Höhen- und Querruder erforder¬ 



lichen Schwingbewegungen noch eine 
dritte Bewegung, nämlich eine Dre¬ 
hung um seine Längsachse, ausführen. 
Die gekröpfte Höhenruderwelle a 
trägt die Knüppelwelle b mit dem 
Gelenk c, das wiederum das Quer¬ 
rudersegment d trägt. Der Knüppel¬ 
schaft, bestehend aus zwei konzen¬ 
trischen Rohren e und f, hat oben 
die Griffe g und h. Die Drehung 
des Griffes h nach Aufhebung der 
Bandbremsung i, n bewirkt die Ver¬ 
schiebung der unten in der Achsmitte 
der Ruderwelle a am Hebel k an¬ 
greifenden Gasdrosselstange m. 


Kuppelung bzw. Entkuppelung gewisser Teile 
die Möglichkeit gegeben, die Steuersäulen 
nach Abnahme der Handräder und Anbringung 
von Handgriffen als Steuerknüppel, allseitig 
schwenkbar, zu verwenden. 

314140. Steuerung für Luftfahrzeuge mit 
Motoren. R. Mannesmann, Remscheid. 
B 15. 2. 17, V 2. 9. 19. 

Bei der Verwendung von Rudermaschinen 
soll dem Führer das sonst fehlende Steuer¬ 
gefühl dadurch künstlich gegeben werden, 
daß mit den von ihm zu bedienenden Rege¬ 
lungshandhaben der Rudermaschine Steuer¬ 
glieder verbunden sind, die besondere, wie 
die eigentlichen Steuerflächen der Luftströmung 


314197. Einstellbarer Fußhebel für Flug¬ 
zeugsteuerungen. Luft-Verkchrs-Gesellsch., 
Johannistal. B 22. 6. 18, V 6. 9. 19. 

Bisher stellte man die Fußsteuerung auf 
die verschiedenen Beinlängen der Führer da¬ 



durch ein, daß man entweder den Sitz oder 
den Fußhebel-Drehpunkt verschob, was mit 
naheliegenden Nachteilen verbunden war. 
Nach der Erfindung werden die Fußrasten g 
allein oder in Verbindung mit besonderen 
Hebeln ai, as verstellbar eingerichtet. 

314142. Stahlpropeller. Gebr. Ruppel, Gotha. 
B 2. 10. 18, V 2.9. 19. 



Die Flügel bestehen aus übereinander¬ 
liegenden Blechen, die derart angeordnet und 
ausgeschnitten sind, daß der Flügel einen 
Körper gleicher Festigkeit darstellt. 

314205. Leitflächen für Fesselballone. Lufi- 
Fahrzeug-Gesellsch., Bitterfeld. B 31. 3. 18, 
V 6. 9. 19. 

Die bisher an Fesselballonen verwendeten 
Dämpfungsflächen oder Leitwerke hatten zu¬ 
meist den Nachteil zu starker Durchwölbung. 
Um dies zu vermeiden, sind nicht nur die 



freien, sondern auch die dem Baiionkörper 
zugekehrten Ränder der Leitflächen bogen¬ 
förmig — nach Seilkurven — zugeschnitten und 
nehmen in Schlauchhüllen gleitend eingelegte 
Seile, Bänder u. dgt., die sie spannen, auf. 

314193. GondeUund Fallschirmaufhängung 
an Ballonen und Drachen. D. Floßboot- 
Werke, Berlin. B 19. 5. 18, V 6. 9. 19. 

Die Verbindungsseile zwischen Gondel und 
Fallschirm werden gleichzeitig auch als Träger 
für die Gondel am Ballon oder Drachen benutzt. 
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299740 K. Doppeldecker. R. Richter, Frie¬ 
denau. B 7. 10. 15, V 22. 9. 19. 

Der ein Konstruktionsglied der Zelle 
bildende fischförmige Rumpf erhalt unter 



Vermeidung des Spannturms eine dem Ab¬ 
stand zwischen Oberdeck-Oberkante und 
Unterdeck-Unterkante gleiche Höhe, ange¬ 
wendet bei den sog. Walfischmaschinen der 
L. F. G. 

314386. Tragdeckversteifung. G. Otto, 
München, F. Ellyson, Wien. B 16. 1. 17, 
V 16. 9. 19. 

Bei Doppeldeckern ohne Kabelverspannung 
wird der Oberdeckmittelteil 1 durch beider¬ 
seits an starren Punkten des Rumpffachwerks 



angreifende in Punkt 4 zusammenlaufende 
Streben 2, 3 getragen, von deren unteren 
(Abb. links) oder oberen <Abb. rechts) End¬ 
punkten die ersten Druckstreben nach dem 
Unterdeck gehen. 

293092. Tragfläche f. Flugzeuge. M. Oertz, 
Neuhof-Reiherstieg. B 2. 5. 14, V 17. 9. 19. 

Der Tragfläche wird dadurch, daß ihr vor¬ 
derer Teil aus einem hohlen, wasserdichten 
Träger besteht, Schwimmfähigkeit und Rück¬ 
grat verliehen. 

314456. Metallklammer für Flugzeugtrag- 
flächen. F. Grass, Berlin. B 22. 3. 18, 
V 18. 9. 19. 

Die Metallklammer a umfaßt das Spieren¬ 
band f und den Spierenrand e. Ausgestanzte 



geschoben und umgelegt. Zweck: Vermeidung 
der Nagelung. 

314463. Flugzeugtragfläche. I. Schütte, 
Danzig. B 3. 3. 17, V 20. 9. 19. 

Die Benagelung der Spiere wird hier dadurch 
vermieden, daß der obere und untere Be¬ 
spannungsstoff durch eine Verschnürung mit¬ 
einander verbunden werden. 

314516. Tragfläche mit verstellbarer Vor¬ 
derfläche. E. Kempe, Nürnberg. B 3. 3. 18, 
V 25. 9. 19. 

Durch einen verschiebbaren Wulst an 
der Vorderkante soll der Unterdrück auf 
der Saugseite des Tragdecks geregelt werden. 


292796. Tragflächenbefestigung an Flug¬ 
zeugen. D. F. W., Leipzig - Lindenthal. 
B 29. 7. 15, V 25. 9. 19. 



Zwecks leichter Auf- und Abbaubarkeit 
ist das am Rumpf a befestigte Fußstück b 
im Innern schalenförmig ausgebildet und 
mit einem Schlitz e versehen, in den das 
T-förmige Hölmende d eingeschoben und 
durch Drehung um 90° bajonettartig ver¬ 
riegelt wird. Eine vom Schlitz aus 
zugängliche kugelförmige Aussparung dient 
zur Aufnahme des Spannschloßkopfes g. 

314 354. Tragende Blechaußenhaut für Flug¬ 
zeugrümpfe. Zeppelin-Werk u. CI. Dornier, 
Lindau-Reutin. B 28. 12. 17, V 13. 9. 19. 

Die Schüsse, Rümpfe, Bootzellen und ähn¬ 
liche Hohlkörper werden zur Verringerung 
der Überlappungszahl in Stufen gewalzt. 

314646. Verf. z. Entfernen von Feuch¬ 
tigkeit aus Flugzeugteilen. Versuchs¬ 
anstalt für Luftfahrt und Dr. Ing. Hoff, 
Köpenick. B 7. 7. 18, V 29. 9. 19. 

In den Flügeln, Schwimmern o. dgl. sind 
leicht abschließbare Öffnungen so vorgesehen, 
daß bei Gebläseanschluß an eine der Öff¬ 
nungen ein Heißluftstrom alle zu trocknenden 
Teile möglichst gleichmäßig erreicht. 

314388. Achsverkleidung für das Fahr¬ 
gestell von Flugzeugen. Waggonfabrik, 
Hannover-Linden. B 8. 12. 17, V 16. 9. 19. 

Die Laufradachse b ist mit einem Blech¬ 
körper c von solcher Form verkleidet, daß 



c mit der vorgelagerten Querstrebe a von 
geeignetem Profil einen zweiteiligen wind¬ 
schnittigen Körper bildet. 

298924 K. Fahrgestell für Flugzeuge. 
G. Schwager, Berlin. B 3. 9. 15, V 4. 9. 19. 

Die Abfederung übernimmt an jedem Rad 
eine die Achse umfassende verstellbare 
Schraubenfeder h, die mit einer Rolle g 



gegen einen keilförmigen, den unteren Ab¬ 
schluß des V-Rahmens 1 bildenden Ansatz 
P drückt, während auf der anderen Seite 
des Kurvenkörpers P die unverschiebliche 
Rolle f anliegt. 


309219 K. Schwanzkufe für Luftfahrzeuge. 

A. Euler, Frankfurt a. M. B 18. 9. 17, 
V 27. 9. 19. 



Die Schraubenfeder n, die den Stoß 
dämpft, federt auch Drehbewegungen der 
Kufenachse ab. 


314462. Luftschraube mit hohlen Flügeln. 

Zeppelin -Werk und CI. Dornier, Linden- 
Reutin. B 3. 9. 16, V 19. 9. 19. 

Die Hohlschraube besteht aus je einem 
von Ende zu Ende durchlaufenden Saug- 



und Druckblatt und mehreren Paaren durch¬ 
laufender Profilstücke a, die gleichzeitig der 
Verstärkung und Form Währung dienen. 

314 353. Getriebckühlung, insbesondere für 
Luftfahrzeuge. Zahnradfabrik und H. Keitel, 
Friedrichshafen. B 22. 12. 17, V 13.9. 19. 

Die Kühlluft, die von Schaufeln f in der 
Propellerhaube F abgesaugt wird, tritt durch 



den Trichter D in die Ritzelhohlwellc C 
ein, strömt dann durch Bohrungen c an den 
Zahnflanken vorbei, z. T. über einen Öl- 
spiegel H hin, gelangt durch Bohrungen b 
in die hohle Propellerwelle B und von da 
durch den Haubenmantel ins Freie. 

314656. Kurvenfluganzeiger für Flugzeuge. 

Dr. van dem Borne, Krietern. B 4. 12. 17, 
V 26. 9. 19. 

Durch elektrische Wärmemessung der Luft 
an den Flügelenden werden die Außen- 
und Innengeschwindigkeiten und dadurch 
die Flugzeugneigungen in Kurven bestimmt. 

310096 K. Flugzeugantrieb. Ago, Johannis¬ 
thal. B 19. 10. 15, V 30. 9. 19. 

Bei Motoren, die durch eine gemeinsame 
Welle auf mehrere beiderseits gelagerte 
Schrauben arbeiten, ist die Vortriebskraft 
der Schrauben der Entfernung vom Flug¬ 
zeugmittelpunkt umgekehrt proportional be¬ 
messen. Zweck: Das Aussetzen einer 
Schraube kann durch das Abschalten jeder 
beliebigen Schraube auf der anderen Seite 
ausgeglichen werden. 
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MITTEILUNG 


Zur Aufklärung über das Wesen der Sparprämien'Anleihe ist 
im Hause Berlin W 9, Budapestcr Straße 5, eine amtliche Auskunfts- 
srelle errichtet worden, die unentgeltlich über alle Einzelheiten dieser 
Anleihe Aufschluß und Belehrung erteilt. 

Die Auskunftsstelle, die auch schriftliche Anfragen erledigt, ist 

werktäglich von 10 bis 1 und 4 bis 7 Uhr geöffnet. 

* * 

* 

Dadurch, daß bei der Zeichnung der Sparprämien-Anleihe die 
Hälfte des Betrages in Kriegsanleihe, die augenblicklich ungefähr 80 


vom Hundert notiert, zum vollen Wert, also zu 100 angenommen 
wird, erwerben die zukünftigen Besitzer dieser Sparprämien^Anleihe 
sie nicht zum Paripreise, sondern zu ungefähr 90 Mark, d. h. sie zahlen 
500 Mark bar und 500 Mark Kriegsanleihe zu 80 Mark = 400 Mark, 
zusammen also ungefähr 900 Mark. Bei der Tilgung erhalten sie jedoch 
für jedes Stück 1000 Mark plus 50 Mark einfache Zinsen für jedes 
verflossene )ahr. Neben diesem Vorteil kommt noch die automatisch 
einsetzende Kurssteigerung, so daß es sich um eine äußerst günstige 
Kapitalsanlage handelt. 



GOERZ 


TRIERER BINOKEL 

für Reise, Sport, Jagd 

8», 12fach 


Vergrößerungen 6^ 

Zu beziehen durch die optischen Geschäfte 
Man verlange reich illustrierten Katalog 

Optische Anstalt C. P. GOERZ A.*G. 

Berlin*Friedenau 25. 


Schnellstens lieferbar! 


Sämtliche Metallfabrikate 


Eisenbleche / Stahlbleche / Tiefstanzbleche / Schwarzbleche 

Flacheisen i Hufstabeisen / Winkeleisen / U-Eisen / Rundeisen 

Aluminium / Kupfer / Messing / Bronce 

in Blechen / Rohren / Drähten / Stangen usw. 


Abteilung Metalles Hamburg 36, „Esplanadebau“ 
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Sewtfdje (Spar*^?römiettanld^e 

1Q1Q 


1. Pie ^Unleff>e betragt $ünf ÜRiOiarben ÜHarf in 3rünf BUttionen RnleifKfdjdnen 31 t (Eintau jenb Btarf, rficfsafylbar 
innerhalb 80 fahren nach untenftehenbem üilgungsplane. Sie ift eingeteilt in fünf Reihen (A, B, C, D, E). 3ebe Reihe 
enthält 2500 (Bruppen (1 bis 2500), jebe (Bruppe 400 Rummern (1 bis 400). 

2 . halbjährlich finbet eine (Beminnoerlofung nach untenftehenbem (Beminnplane ftatt. 

3. Rom 1 . 3anuar 1940 an fteht bem önhaber bas Recht 3 U, unter (Einhaltung einer äünbigungsfrift non einem 
3ahre bie Rücfsahlung 3 um Rennmert susügltd) bes 3ufchlag$ oon 50 Rlarf für jebes oerfloffenc äalenberjafpr unter 
Rb 3 ug oon 10 o. §. bes (Befamtbetrags 3 U oerlangen. 

4. Soüte oor bem 1. 3anuar 1930 eine neue gleichartige Spanprämienanleihe 3 ur Rusgabe gelangen, fo hüben bie 
Inhaber ber Stüde biefer Rnletye bas 3dd)nungsi>omcht. 

5. Die ünhaber ber Stüde genießen bie untenftehenben Steuerbegünftigungen. 


ffieroinnplan: 
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3m ganjen jebes fjalbjaljr 
2500 (Beminne über 3 ufammen 25000000 Hlarf. 


©ewinnoerlofungen finben am 2 . ßanuat unb 1 . 3 uli jebes ßabres, 
erftmats im 9 EJtär 3 1920, ftatt. Sei jeber Berlofung werben 2500 
©ewimte im (Befamtbetrage oon 3 ünfunb 3 wan 3 ig Btintonen 3Rarf 
gesogen. Sie ge 3 ogenen ©ruppen unb Summern gelten für famtlidje 
fünf Seiten. Sie werben im „Beutjdjen Reid)san 3 eiger" befanntgemad)t. 
(Ein mit einem ©ewtnn gesogenes Stüd nimmt auch ferner an ben 
©ewinnsiei)ungen bis 3 U feiner Tilgung teil. (Ein unb basfelbe Stüd 


tann jebod> in jeber ßtet)ung nur einmal gewinnen. Sie (Beminne 
werben oon bem auf bie Berlofung folgenben 1 . Stär 3 ober 1 . Sep* 
tember an, bie ber erften Berlofung oom 1. Slpril 1920 an unter 
2 (b 3 ug oon 10 o. Jfj. ausgejal)lt. 


lügungsplan: 


Tilgung 


Bonus 


On ben 3ahr<n ; jährliche 
Stndjafjl 


jäl>rltd)er 

(Befdmtbetrag 

©larf 


jährliche 

mn^m 


im j 
einjelnen 
©larl 


jährlicher 

(Befamtbetrag 

©fart 


1920-1929 50000! 50000000 25000 1 000 25000000 

1930-1939 75000 75000000 j 37500 > 1000 37500000 

1940-1949 100000 100000000 j 50000 1000 ! 50000000 

1950-1959 750CÜ 75000000 i 37500 | 2000 , 75000000 

1960-1999 50000 | 50000000 , 25000 [ 4000 ] 100000000 


Sie lilgungsauslofungen finben am 1 . ßuli jebes ßaljres, erft* 
mals am 1 . ßuli 1920, im 21n[d)lu& an bie ©ewinnoerlofung ftatt. 
ßur ^reftftellung ber 3 U tilgenben Stüde (50000, 75000 ober 100000). 
werben jebesmal 4, 6 ober 8 Rummern ge 3 ogen. Sie gesogenen 
Rummern gelten für alle ©ruppen unb Reifen. Sie werben im „Seut* 
fd)en Reid)san 3 eiger" befanntgemadjt. 3ebes ge 3 ogene Stüd wirb 3 um 
Rennwert 3 iirüdge 3 al)lt mit einem ßufd)Iag DOn 50 Rtarf für jebes 
bis 3 ur ^älligfeit oerfloffene ßaf)r; bi* Stüde jeber 3 meiten gesogenen 
Rümmer erhalten aujjerbem ben im Xilgungsplan angegebenen Bonus. 
Sie lilgungsfummen mit ßufd)lag unb Bonus werben oon bem auf 
bie Ruslofung folgenben 29. Se 3 ember an gegen 2Iust)änbigung bes 
Stüdes ausge 3 at)lt. 


Steuerbegünftigungen: 

a) Befreiung eines Befitjes bis 3 U 25 Stüd oon ber Rad)lafofteuer unb be 3 ügltd) berfelben Stüde oon ber (ErbanfaUfteuer. ßeine Radjlaf}* 
ober ©rbanfaDfteuer für bie auf ben Ramen Sritter bei ber Reid)sbanf ober anberen oom Reid)sminifter ber ßrinangen nod) 3 U benennenben 
Stellen auf fünf ßatjre unb mef)r ober auf Hobesfall hinterlegten Stüde (bis 10 Stüd für jebe einselne britte Perfon). 

b) Ser Sermögens 3 uwad)s, ber ßd) aus bem Befitje ber 2Inleii)eftüde gegenüber bem bet ber (Erwerbung ber Stüde an 3 unef)menben Ber* 
mögenswert ergibt, unterliegt nid)t ber Beßtjfteuer (Bermögens 3 umad)sfteuer). 

Ser Überfdjufj bes Beräufcerungswertes über ben lilgungswert bleibt frei oon ber ßapitalertragsfteuer. 

c) Sie bem Befitjer ber Stüde auf ©runb ber oorfteljenben Beftimmungen 3 uftel)enben ßeiftungen jowie ber aus bem Berfauf ber Stüde 
ekelte ©ewinn unterliegen im ©ewinnjahre weber ber ©itifommenfteuer nod) ber ßapitalertragsfteuer. 

d) Bei jeber 2lrt ber Befteuerung werben bie 2lnleil)efd)etne bei einer Stüd 3 af)l bis 3 u 50 Stüd ^öcf)ftens 3 um Rennwert, oom 20. ßaljre ab 
3 um Mnbigungswerte bewertet. 

3etd)nungsbebingungen: 


1. Rnnahmefteüen. 3eichnungsfteBen finb bie «Reichsbanl unb bie im offiaieUcn 
3ei<hnungsprofpe(t auf geführt«« ©elbinftitute. Die ßelchmingen fftnnen aber 
auch öurd) Vermittlung |eber Vanf, jebes Bantiers, feber Spartaffe unb 
Arebttgenoffenfchaft erfolgen. — 3etd)nungen merben 

oon ÜRontag, ben 10., bis ÜRitttood), ben 26.Jlooember 
1919 mittags 1 Uljr 

cutgegengenommen. früherer 3eichnungsfd)lu& bletbt uorbeljalten. 

2. 3eichltUttg$prei0. ©er «Preis für jebes Spar*©rämienflüd beträgt 1000 ©?. 
J^ieroon finb 600 ©?. tn 5 °/ 0 ©eutfcher Aeichsanleihe 3um ©ennwert beregnet unb 
500 ©t. in bar ju begleichen. 

©ie mit 3anuar-3uli>3infcn ausgeftatteten ©eich&anlethefiüde finb mit 3»ns* 
fcheinen, fällig am l. 3uli 1920, bie mit April-Oftober-3infen ausgeftatteten Stüde 
mit 3insfd)eincn, fällig am 1. 9lpril 1920, einjurei^en. ©en ffinlieferem oon 
5 w (J ‘.Rcicbsonletbc mit Mpril-O!tober»3insfcbsinen werben auf ihre alten Anleihen 
Stüd3infen für 90 Inge - 1,25" 0 oergütet. 

3. Sicherheitsbefteüung. ©ci ber 3eid)»ung hat jeber 3ei<hner eine Sicherheit oon 
lü°/ 0 bcsge3eid)neten Betrages mit 100 'JW. für jebes «prämienftüd in barjuhinterlcgen. 

4. 3uteiluftg. ©le 3atei(ung finbet tunlichft balb nach bem 3<l4nungsfd)Iuh ftatt. 
©ie Hrt ber Verteilung beftimmt bas 9feichsfinan3minifterium. 


5. 


6 . 


7. 


Bejahung. ©ie 3<i<h»cr finb oerpflichtet, bie augeteilten Beträge bis 311m 
29. ©«3ember b. 3- 3« begleichen, ©ie Begleichung hat bei berjenigen Stelle 3U 
erfolgen, bei ber bie 3«l<haung angemelbet roorben ift. 

SoQen 6 0 » Schulbbud)forberungen 3ur Begleichung oenoeubet werben, fo ift 
fogteld) nach (Erhalt ber Zuteilung ein Antrag auf Ausreichung oon S^ulbocr* 
f^reibungen an bie «Reichsfchulbenoerioaltung, BeTÜn SW 68, Oranicnftrafje 92—94, 
ju rieten, ©er Antrag mufj einen auf bie Begleichung ber Spar»©rämienftüde 
hintocifenben Bermer! enthalten unb fpäteftens am 20. ©esember b. 3- hei ber 
Aeichsfchulbenoenoaltung eingehen. Borbrude 3U foldjen Anträgen mit 3rorm* 
oorfd)riften finb bei allen 3eid)nungs. unb Bermittlungsftellen 3U haben, 
©araufhin werben Schulboerfchreibungen, bie nur 3ur Begleichung oon Spar, 
©rämtenftüden geeignet finb, ohne 3insbogen ausgeretcht. ©te Ausreichung erfolgt 
gebührenfrei unb portofrei als Aeid)&bienftfad)e. ©iefe Schulboerfchreibungen finb 
fpäteftens bis 3um 20. Wär3 1920 ben in Abfah 1 genannten 3eichnungsw ober 
Bermittlungsftellen ein$urdd)ca- 


RllS^abC ber Stüde, ©ie Ausgabe ber ©rämienftüde erfolgt im Februar 1920; 
Schulbbuchgläubigcr erhalten erforbcrlichenfalls bis 3ur erften (Bewinnoerlofung 
im Blär3 n. 3* burd) ihre Bermittlungsftellen «Rummemaufgabe. 3aüfd)enfd)einc 
fmb nicht oorgefchen. 

limtaujd ber üriCQSanld^Cn. ©ie Aeichsbant wirb, foweit möglich, un> 
entgeltlich Stüde oon höherem «Kennwert als 500 ©1. in fleine Stüde umtaufchen. 


BerUtt, tm Rooember 1919. 


Aeidjsfinanjmimjterium 

?lnlribe*Rbteilutig. 
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HAN* WINDHOFF 

APMRmC-U.M<«CHINCNMMIK«& 

BCRLIN - 


KiiHLCR 

FÜR YailBRCNNUNOI-KRAFTIMICHINCN 
CS5MSS: JCD€R 


Hitomihil-ZuhehOr! 



Akkumulatoren 

Brenner 

Brillen 

Kompressionshähne 

Kompressionspfeifen 

Montierhebel 

Ölkannen, Tri ekler 

Slaufierbüchsen 

Stellhebel 

Schalter, Steckkontakte 
Ventileinsätze usw. 


Nur an 

Wiederverkäufer! 


Klaass & Sachtleben 

Autozubehör- Großhandlung 

Magdeburg. 




Warnung! 




inilllllllllli'lllllllllllll 


Wir warnen vor dem Ankauf der von 
Gelegenheitsverkäufern heute vielfach 
angebotenen, gebrauchten Bosch-Zünd- 
apparate und Bosch-Zündkerzen. In 
den meisten Fällen handelt es sich um 
Sonderausführungen für Flugmotoren, 
die sich nicht für andere Motoren eignen, 
weil sie unter Berücksichtigung der be- 
sonderen Anforderungen, welche bei 
Flugmotoren an die Zündapparate ge* 
stellt werden, gebaut sind. Wir sind 
nicht in der Lage, diese Flugzeug- 
Apparate und Flugzeug-Kerzen für 
andere Zwecke umzuändern, und halten 
es daher für unsere Pflicht, vor deren 
Ankauf dringend zu warnen 


»I Aktiengesellschaft / Stuttgart 
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Seuffdje (5par ^rämtenönletj)e 

1919 


1 . Die Inlette beträgt ftttnf ÜRiHiarben Dlarf in Jrünf ‘Millionen Wnletyejdjeinen 511 Gintauf eitb Dtatf» ril<fsal)ibar 
innerhalb 80 Jahren nad) untenfte^enbem Silgungsplane. Sie ift eingeteilt in fünf !Reil)en (A, B, C, D, E). Jebe Deilje 
enthält 2500 (Bruppen (1 bis 2500) r }ebe Gruppe 400 Wummern (1 bis 400). 

2 . £alb)äbrli<b finbet eine Gewinnoerlofung nach untenfteljenbem Gewinnpläne ftatt. 

3. Dom 1 . Januar 1940 an ftefjt bem Jnljaber bas Wed)t ju, unter Ginbaltung einer äünbigungsfrift oon einem 
3abre bie Düdsablung sum Kennwert 3U$ügli<b bes 3uf<b(ags oon 50 ÜWarl für jebes oerfloffene äalenberjaljr unter 
Dbsug oon 10 o. g. bes Gefamtbetrags su oerlangen. 

4. Sollte oor bem 1 . Januar 1930 eine neue gleichartige Spar$$rämienanleibe sur Ausgabe gelangen, fo tyaben bie 
önbaber ber Stüde biefer Dnleibe bas 3*id>nungsoomd)t. 

5. Die Inhaber ber Stüde genießen bie untenftefjenben Steuerbegünftigungen. 


(Betninnplan: 
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3m ga^en jebes £albjal)r 
2500 Gewinne über 3 ufammen 25000000 Dtarf. 


Gewinnoerlofungen finben am 2. Januar unb 1. Juli jebes Jahres, 
erftmals im 9 Wär 3 1920, ftatt. Det jeber Werlofung werben 2500 
Gewinne im Gefamt betrage oon 2rünfunb3wan3ig aniüionen SRarf 
ge 3 ogen. Die gezogenen Gruppen unb Wummern gelten für fämtlid)e 
fünf Weiten. Sie werben im „Deutjd)en Weid)san 3 eiger" befanntgemad)t. 
Gin mit einem Gewinn gezogenes Stücf nimmt aud) ferner an ben 
Gewinn 3 ief)ungen bis 3 U feiner lilgung teil. Gin unb basfelbe Stüd 


lann jebodj in jeber ßiehung nur einmal gewinnen. Die Gewinne 
werben oon bem auf bie Werlofung folgenben 1 . Wlcir^ ober 1 . Sep* 
tember an, bie ber erften Werlofung oom 1 . 2lpril 1920 an unter 
2 lb 3 ug oon 10 o. ausge 3 al)lt. 


lilgungsplan: 
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Die Üilgungsauslofungen finben am 1 . Juli jebes Jahres, erft* 
mals am 1 . Juli 1920, im Wnfdjlufc an bie Gewinnoerlofung ftatt. 
3ur JreftfteBung 5er 3 U tilgenben Stüde (50000, 75000 ober 100000). 
werben jebesmal 4, 6 ober 8 Wummern ge 3 ogen. Die gesogenen 
Wummern gelten für alle Gruppen unb Weihen. Sie werben im „Deut* 
fdjen Weid)san 3 eiger" befanntgemacht. Jebes gesogene Stüd wirb 3 um 
Wennwert 3 urüdge 3 al)lt mit einem 3ufd)ta9 oon 50 Wlarf für jebes 
bis 3 ur Jälligfeit oerfloffene Jahr; bie Stüde jeber 3 weiten gesogenen 
Wummer erhalten aufjerbem ben im lilgungsplan angegebenen Bonus. 
Die XUgungsfummen mit ßufd)!ag unb Bonus werben oon bem auf 
bie Sluslofung folgenben 29. Dejember an gegen Wushänbigung bes 
Stüdes ausge 3 ahtt. 


Steuerbegünftigungen: 

a) Befreiung eines Befi^es bis 3 U 25 Stüd oon ber Wachlaftfteuer unb be 3 ügli<b berfelben Stüde oon ber GrbanfaUfteuer. Äctne Wad^fafj* 
ober GrbanfaUfteuer für bie auf ben Warnen Dritter bei ber Wetcfysbanf ober anberen oom Weidjsminifter ber Jrinan 3 en noch 3 U benennenben 
Stellen auf fünf Jahre unb mehr ober auf Xobesfaü hinterlegten Stüde (bis 10 Stüd für jebe einseine britte ^erfon). 

b) Der Dermögens 3 uwachs, ber fid) aus bem Befi^c ber Slnleiheftüde gegenüber bem bei ber Grwerbung ber Stüde ansunehmenben Ber* 
mögensmert ergibt, unterliegt nicht ber Befitjfteuer (Wermögens 3 uroad)s[teuer). 

Der überfchuh bes Weräufeerungswertes über ben Üilgungswert bleibt frei oon ber ßapitalertragsfteuer. 

c) Die bem Befi^er ber Stüde auf Grunb ber oorftehenben Beftimmungen 3 uftehcnben Ceiftungen fowie ber aus bem Berfauf ber Stüde 
ersiehe Gewinn unterliegen im Gewinnjahre weber ber Ginfommenfteuer nod) ber Äapitalertragsfteuer. 

ü) Bei jeber 2lrt ber Befteuerung werben bie Ulnleihefd)eine bei einer Stüd 3 ahl bis 3 u 50 Stüd höchftens 3 um Wennwert, oom 20. Jahre ab 
Sum ßünbigungsmerte bewertet. 

3eid)nungsbebingungen: 


1. Wnnabmefteüen. ßelchnungsfteßen [mb bie Beid)&banf unb bie im offaießen 
3 eichnungsprofpeft auf geführten (Belbinftitute. Die ielditttsigeu fömten aber 
auch burcb Vermittlung Jeber Bant, Jebes Bantiers, Jeber Spartaffe unb 
Arcbttgenoffenfchaft erfolgen. — 3 *tchnungen roerbcn 

von Siontag, ben 10., bis Stittrood), ben 26.Sovember i 
1919 mittags 1 Il|r 

entgegengenommen, ^ruberer 3 eicbnungsfd)lu& bleibt o or behalten. 

2. 3ei<bnung$preis. Ber Preis für jebes Spar*prämienftüd betrügt 1000 'Ui. 
^ieroon finb 500 Bl. in 5 °/ 0 Beutler Betd)sanlethc 3 um Bennroert berechnet unb 
500 Bl. in bar 311 begleichen, 

Bie mit 3anuar-3uli<3i n f* n ausgcftatteten Beichsanleiheftüde finb mit 3it»s* 
fcbeinen, fällig am l. 3uli 1020 , bie mit April-Dftober»3tnfen ausgcftatteten Stüde 
mit 3insfd)einen, fällig am l. Apdl 1920, einjureicben. Ben (Einlieferern oon 
5 % Beichsanlctbe mit April-Oftober-3insfd)«inen roerben auf ihre alten Anleihen 
Stud 3 infen für 90 läge — 1,25" „ oergütet. 

3. Sicherhettsbeftellung. Bel ber 3dd)tiung hat Uber 3dd)ncr eine Sicherheit oon 
10% bes gezeichneten Betrages mit 100 Bi. für jebes prämienftüd in bar 3 U hinterlegen. 

4. Jtlfellung. Bie 3 “t«ilung finbet tunliehft halb nach bem 3 c(d)nungsfd)luft ftatt. 
Bie Art ber Verteilung beftimmt bas Beid)sfinan 3 minifterium. 


5. Besablung. Bie 3*i<b*ier finb oerpflichtet, bie 3 ugeteilten Beträge bis $um 
29. Bejember b. 3- 3“ begleichen. Bie Begleichung hol hei berjenigen Stelle 311 
erfolgen, bei ber bie 3 eid)nung angemelbet roorben ift. 

Soßen 5 0 „ Sd)u!bbud)forberungcn 31 « Begleichung oertoenbet roerben, fo ift 
fogleid) nad) (Erhalt ber Zuteilung ein Bntrag auf Ausreichung oon Schulboer« 
j^hreibungen an bie töeicbsfcbulbenoerroaltung, Beilin SW 68 , Oranicnftrafje 92-94. 
ju richten. Ber Antrag muh einen auf bie Begleichung ber Spar»Prämtenftüde 
gimoeijenben Bermerf enthalten unb fpäteftens am 20. Bejember b. 3- bei ber 
Beid)«fchuIbenoerroaitung eingchen. Borbrude 3 U folgen Anträgen mit Jorm* 
oorfdbriften finb bei aßen 3*i«h m »n9*‘ unb Bermittiungsfteßen 3 U haben. 
Baraufhin roerben Sdjulöoerfchreibungen, bie nur ^ur Begleitung oon Spat» 
Prämienftüden geeignet finb, ohne 3insbogen ausgeretd)t. Bie Ausreichung erfolgt 
gebührenfrei unb portofrei als Beid>sbienftfache. Biefe Sd)uIbocrfchreibungen finb 
fpäteftens bis zum 20. BISrj 1920 ben in Abfatj 1 genannten ßcichnungs* ober 
Bermittiungsfteßen ein 3 ureid)en. 

6 . llUSQabC bst Stüde. Bie Ausgabe ber Prämienftüde erfolgt im Februar 1920; 
Schulbbuchgläubigcr erhalten erforbcrlicfaenfaßs bis 3 ur erften (Beroinnoerlofung 
im Blär 3 n. 3- bur^ ihre Bermittiungsfteßen Bummernaufgabc. 3roifd)enf<heine 
finb nicht oorgefehen. 

7. Umtaufch bet iutiegsattleihen. Bie fRei^sbanl roirb, foroeit möglich, un< 
entgeltlich Stüde oon höherem Bennroert als 500 Bi. in fleine Stüde umtaufeben. 


Serlin, im Wooember 1919. 


Bei^sfinanjminifterium 

?lnlcih«=Wbtcihtnq 
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feickt serfegbar und transportabel 
für affe Zwecke der [Industrie / afs 
c IKateriaffcfiuppen, ftüros, OCantinen, 

\Unterkunftsbaracken u. dergfeicüen. 

Christoph&Unmack 

Aktiengesellschaft Niesky O/L. 


Warnung! 


Wir warnen vor dem Ankauf der von 
GelegenheitsVerkäufern heute vielfach 
angebotenen, gebrauchten Bosch*Zünd* 
apparate und Bosch* Zündkerzen. In 
den meisten Fällen handelt es sich um 
Sonderausführungen für Flugmotoren, 
die sich nicht für andere Motoren eignen, 
weil sie unter Berücksichtigung der be* 
sonderen Anforderungen, welche bei 
Flugmotoren an die Zündapparate ge* 
stellt werden, gebaut sind. Wir sind 
nicht in der Lage, diese Flugzeug* 
Apparate und Flugzeug*Kerzen für 
andere Zwecke umzuändern, und halten 
es daher für unsere Pflicht, vor deren 
Ankauf dringend zu warnen 


Nur an 

Wiederverkäufer! 


Klaass & Sachtleben 

Autozubehör- Großhandlung 

Magdeburg. 


Aktiengesellschaft / Stuttgart 
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Für die Flugzeugindustrie 


Protol-Imprägnierung, gcs. gccch. 
Flüchenübcrzugs-Em aille- und 

Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


(—✓ r “* 

\ Berlin. SW.48. 

\\ TVilhelmair.l? 

. I Rramf: Ami Ltiiiow 71S0-842J. 

\jI Automobil-und 

f I Flugzeug-Zubehör 


Farben- und Lackfabriken 

Berlin-Neukölln 


für Wasserstoff und Sauerstoff 


Manometer 


für die Flugzeugindustrie 


°Äf ! yohlmbln-Tntiletten 


S pezialität: 

Präzisions 


Isen. gesell. * V1IIIIIM III INHIVKWII 

Gegen Schwächezustände beiderlei Geschlechts. Originalpadcunj 
25 St. M. 5.50, 50 St. M. 10,50, 100 St. M. 20.-, 200 St. M. 38.50 
Literatur versendet gratis Elefanten-Apotheke, 
Berlin 4‘iO. Leipzigerstr. 74 <Dönhoffplatz>. 


BERLIN SO 36 

Wiener Straße 18 

Fernsprecher: 
Moritzplatz 
Nr. 4303,^^40 
8760 r > 


guß in Messing 

Rotguß; Phosphor- 


HUGO UNBEHAUEN 

Berlin NO 18 Fernspr. : Amt Königstadt 1863 Weberstraße 5 d. 

Flugzeug-Apparate, Flugzeugteile, PrBzisions-Drehteile. 


bronze; Autobronze 


Nickelaluminiumguß 

nach eigener Legierung. 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester Type 
nach behördlicher Vorschrift. 
BETRIEBS - ERWEITERUNG: 
Autogenschweißung fast aller 
Metalle. 

SpeziaUHammerwerk. f 


zeug- und Autobau, ^ 
liegen aua. Der Be- 
altzer lat Mitglied dea 
Deutach. Fliagerbundas, 
dea D. L.-F.-V. aowi# 
des Berliner Vereins j 
für Luftschiffah.t jE 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luitschiffer, 
Automobilistenu.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
k elnsblltter, betreff. 

Luftschiff-, Flug- 


= Internationale Transporte ■ ■ ■ ■ =• 

Fernruf: Mb. 686 Berlin ^rW 3 Lehrter Str. 52 
Verteilung von Sammelladungen, Ausführung 
von Speditionen jeder Art und Ausdehnung 
— Lagerung .■ .■= Verzollung. - 


^eiiemu ^ 

Wasserfeste Ansfrichmasse In allen Farben sowie farb¬ 
los für Holz, Mefall, Stoff, Wäsche, Flaschen, Papier usw. 

Dr. Quittner & Co., Berlin «Schöneberg 

Fernspruch: Stephan £542. Akazienstraße 2,S Drahtanschrift: Quiffnerceil Berlin 
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ThXCas-Scruih 


I^Iüi-CfjarlottaiJbiiri 
lüCCmcrsdorfer 5tr:öi 


Sic liefern. Metern ftfr TLvyzeage Tvjene Aluminmnigresfcwi. 






















FULGUR schützt gegen Verölen der Zündkerzen 
FULGUR durchschlägt die Ölkruste 
FULGUR zündet schlechten Brennstoff 
FULGUR paßt auf jede Zündkerze 

FULGUR macht alte Zündkerzen wieder verwendungsfähig 
FULGUR verdoppelt die Lebensdauer der Zündkerzen 
FULGUR für Auto und Motorrad unentbehrlich 
FULGUR infolge seiner zum Patent angemeldeten Konstruktion 
vollkommen explosion- und brandsicher 
FULGUR ist an Auto- und Flugzeugmotoren erprobt und hat sich 
glänzend bewährt. Zahlreiche Gutachten von Behörden 
und Privaten liegen vor 

Man verlange Spezial-Offerte 

Otto-Werke, G. m. b. H., München 

Geschäftsstelle: Berlin W 8, Kanonierstr. 1 
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(Pommern-Werft 

Q. m. b. 0. 

‘Berlin * Swinemünde 



Motorboote 
Gebrauchs- 
\ und 


flb Säger 
lieferbar? 


Werft: \ 

<5i vinemünde \ 

Grüne 9läcfje \ 
‘BelepJjon: 

Amt Swinemünde m 


(Rennsegler \M 
Fischkutter \ 
\ Strandboote 
\ (Ruderboote 


*Direktion: \ w 

‘Berlin W 9, ‘Dellevuestr. 5o\ (Kanus 

‘Bel.: fldl. 4549-50 \ 


Weuseitlifie iReparatur-Abteilung 

Gedeckte Winterlager 
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ZEI SS 

gBMMMMM——BWig 

Objektioe | 


Gelbfilter 

für alle Zroecke 
der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos 



für Herrenfahrer und Chauffeure, Anfänger und Praktiker { 



Bisher sind folgende Bände erschienen: 

Band 1. Einreguiierung und Behandlung des Ver^ Band 4/5. Praktische 
gasers. Von Aut.-Ing. G. von Reichenbach. 

3. Auflage.Preis M. 1,80 

Band 2. Praktische Fahrkunde. Von Fahr^Ingenieur 
W. Wieding. 2. Auflage . . . Preis M. 

Erscheint in Neuauflage! 

Band 3. Wie man die Leistungsfähigkeit seines 
Wagens erhöht. Von Obering. A. Kayser. 

Preis M. 0,90 


Band 6. 


W inke für Motorradfahrer. 

Von Ingenieur Robert Göllnisch. 2. Auflage. 

Preis M. 2,40 

Pannen und ihre Behebung auf der Tour. 

Von Aut. s Ing. G. von Reichenbach. Preis M. 0,90 

Band 7/8. Praktische Anleitung für den Dienst des 
Feldkraftfahrers. Von Hauptmann Fries. 
4. Auflage . . . . . . . Preis M. 1,80 


Dazu 20 % Teuerungszuschlag. 

Verlangen Sie evtl, ausführlichen Katalog über Klasings automobilistischc Bücher! 

Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W 9. 


Alfred Zfcljommler, Industrie, Aerlin-Sc^öneberg, 

/. .*. Fernruf Uhland 5603 .\ Hauptstraße 86 /. /. Post Friedenau 

Autoreifen / flugzeugreifen, alle Marken 
iReparatur/ Gleitfcfyufy’&abrikation / ßartgummi. 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER.VERBAND. 


AERO.CLUB VON DEUTSCHLAND. 


Aufnahme als lebenslängliches 

Mitglied: 

Herr Leutnant d. R. Jacob Wolff, Hamburg. 

Aufnahmen als außerordentliche 
Mitglieder: 

Herr Hauptmann August Joly, Charlottenburg 
Herr Major Karl Dinklage, Osnabrück 
Herr Kaufmann u. Ltn. d. R. Reinhold Hoos, Cöln 
Herr Leutnant Georg von Hantelmann, Babo- 
rowko (Kr. Samter/Posen) 

Herr Oberleutnant z. See von Gronau, Potsdam 
Herr Korvettenkapitän Erich Sommerfeld, Char¬ 
lottenburg 

Herr Leutnant d. R. Voigt, Berlin-Schöncberg 
Herr Dr. phil., Ltn. d. R. Gustav Wehiheim, 
Gießen 

Herr Leutnant Diedrich Graf von der Recke, 
Parchau in Schlesien 

Herr Oberleutnant Lothar Frhr. von Richt¬ 
hofen, Cammerau (Kr. Schweidnitz, Schl.) 
Herr Leutnant Heinze, Weimar 
Herr Leutnant d. R. Frhr. von der Horst, 
Berlin-Grunewald 

Herr Ingenieur, Leutnant d. R. Fritz Henzel, 
Ludwigshafen a. Rh. 

Herr Oberleutnant Helmuth Meyer - Becherer, 
Potsdam 

Herr Leutnant d. R. Paul Eckstein, Berlin 
Herr Leutnant d. R. Werner Pelzer, Bielefeld 
Herr Oberleutnant d. R. Friedrich Goldberg, 
Bensberg (Kr. Mühlheim a. Rh.) 

Herr Leutnant d. R. Walter Holtschmidt, Arn¬ 
stadt i. Thür. 

Herr Oblt. d. R. Walter Brecht, Wilmersdorf 
Herr Leutnant d. R. Herbert van Hees, Spandau 
Herr Leutnant d. R. Werner Chomton/ Weimar 
Herr Leutnant d. R. Hans Hasso Malcomess, 
Grunewald 

Herr Ltn. d. R. Christian Geusgen, Kalscheuren 
Herr Leutnant Henry Lüttgau, Wilmersdorf 
Herr Hauptmann Emst Nordmann, Wilmersdorf 
Herr Oberleutnant Konrad Hubertus v. Raczek, 
Dresden-A. 

Herr Leutnant d. R. Arthur Hahn, Langfuhr 
Herr Landgerichtsrat Friedr. Günther, Plauen i. V. 
Herr Hauptmann Karl Schwab, Charlottenburg 
Herr Leutnant d. R. Jens Petersen, Hamburg 


Herr Oberleutnant Dietrich von Pritzhuer, Har¬ 
burg a./E. 

Herr Hauptmann Henry Schumburg, Stockholm 
Herr Oberleutnant Carl Bolle, Charlottenburg 
Herr Oberleutnant Hermann Schiele, Char¬ 
lottenburg 

Herr Hauptmann Walter Wittkowski, Leipzig 
Herr Leutnant d. R. Carl Schömberg, Cassel 
Herr Leutnant d. R. Andreas Schmidt, Cassel 
Herr Rittmeister Hans Ullrich von Loeper, 
Stolp i. Pom. 

Herr Leutnant Gustav Papcke, Reichswehr- 
Schützen-Rcgt. 

Herr Leutnant d. R. Hans Demant, Berlin 
Herr Leutnant d. R. Conrad Prautzsch, Cöthen 
i. Anh. 

Herr Leutnant d. L. I Emil Frank, Berlin 
Herr Leutnant d. R. Curt Opel, Zeitz 
Herr Leutnant a. D. Karl Pfeiffer, Mannheim 
Herr Leutnant d. R. Konrad Pantke, Danzig- 
Langfuhr 

Herr Dr., Oberleutnant d. R. Kurt Frifzsche, 
Leipzig 

Herr Hauptmann Walter Stahr, Breslau 
Herr Oberleutnant Hans Wrede, Breslau 
Herr Oberleutnant Ehrhard von Harbou, Frie¬ 
denau 

Herr Leutnant Waldemar Wappenhans, Naum¬ 
burg a./S. 

Herr Hauptmann Gustav Walter, Coblenz 
Herr Oberleutnant Walter Tanneberger. Breslau 
Herr Hauptmann Hans Reisch, Berlin-Steglitz 
Herr Leutnant Job von Raczek, Breslau 
Herr Leutnant Friedrich Ziegler, Schleuppen 
i. Lippe 310 

Herr Hauptmann Paul Backhaus, Cöln 
Herr Oberleutnant Hellmuth von Krohn, Char¬ 
lottenburg 

Herr Oberleutnant Fritz Hanesse, Wiesbaden 
Herr Leutnant Günther Rahn, Paderborn 
Herr Oberleutnant Ferd. Bißmeyer, Andernach 
Herr Leutnant d. R. Wilhelm Riecken, Cöln 
Herr Leutnant Adolf Overdyck, Breslau 
Herr Leutnant d. R. Fritz Bedürftig, Breslau 
Herr Leutnant d. R. Friedrich Söhnchen, Gelsen¬ 
kirchen 

Herr Hauptmann Hans von der Oelsnitz, Blan¬ 
kenburg a. H. 


Herr Leutnant Franz Eick, Bremen 
Herr Leutnant Müller, Cöln 
Herr Hauptmann Walter Heydcr, Stralsund 
Herr Hauplmann v. Nickisch-Rosenegk, Liegnitz 
Herr Oberleutnant Paul Fischer, Wiesbaden 
Herr Leutnant Franz Mager, Konstanz 
Herr Leutnant d. R. Fritz Hellriegel, Murgtal 
in Baden 

Herr Leutnant d.R. Hermann Löhr, Braunschweig 
Herr Leutnant d. R. Otto Schwabe, Berlin 
Herr Leutnant d. R. Walter Stams, Görlitz 
Herr Leutnant d. R. Heinrich Schiller, Kanau 
Herr Leutnant d. R. Arno Fuchs, Roßwein i. S. 
1 lerr Leutnant Georg Krieger, Berlin 
Herr Leutnant d. R. Werner Meiß, Obcr- 
hausen-Altstaden (Rhl.) 

Herr Leutnant d. R. Hermann Schaue, Särchen i.S. 
Herr Leutnant d. R. Rudolf Weimann, Posen 
Herr Oberleutnant Gerd von Hoeppner, Wil¬ 
mersdorf 

Herr Leutnant d. R. Walter Fritz, Worms 
Herr Rittmeister Elard von Löwenstern, Berlin 
Herr Leutnant d. R. Friedrich Höhne, Bergen 
a. Rügen 

Herr Leutnant Walter Häußler, Greifswald i P. 
Herr Rittmeister Heino Grieffenhagen, Allen¬ 
stein (Ostpr.) 

Herr Leutnant d. R. Hans Erichson, Wismar i.M. 
Herr Leutnant d. R. Paul Erichson, Wismar i.M. 
Herr Hauptmann Heinz v. Pflugk-Harttung, 
Berlin 

Herr Hauptmann Bernhard Kaehler, Oels i.Schl. 
Herr Leutnant d. R. Edgar Haubitz, Königsberg 
Herr Leutnant d. R. Robert Emmerich, Altona 
Herr Oberleutnant Wilhelm Turck, Auf Adams¬ 
hof (Kr. Soldin) 

Herr Dipl.-Ing., Leutn. d. R. Friedrich Beckh, 
Benrath a. Rh. 

Herr Oberleutnant Edmund v. Glaß, Wölsauer- 
hammer b. Marktredwitz (Bayern) 

Herr Oberleutnant d. R. Max Lindemann, 
Dresden-A. 

Herr Leutnant d. R. Max Kliefoth, Dobberan 
i. Medd. 

Herr Leutnant d. R. Gustav Bahren, Königs¬ 
berg i. Pr. 

Herr Leutnant d. R. Hans Scheibel, Domäne 
Perniz, Post Liebenzig (Niederschi.) 
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Herr Hauptmann Hans Meinecke, Königsberg 
Herr Hauptmann Karl Lonicer, R. W. J. R. 
Herr Reg.-Baufuhr., Ltn. d. R. Curt Gebauer, 
Hannover 

Herr Leutnant d. R. Herbert Preuß, Lichter- 
felde-West 

Herr Hauptmann Georg von Dassel, Altgolßen, 
Golßen (N.-L.) N 

Herr Oberleutnant d. R. Max Sdiliep, Todt- 
moos-Mättle 

Herr Rechtsanwalt, Oblt. d. R. Walter Schiff- 
mann, Oppeln i. Schl. 

Herr Leutnant d. R. Paul Lichtenstein, Baden- 
Baden . 

Herr Fabrikbesitzer, Oblt. d. R. Armin Löw, 
Cottbus 

Herr Oberleutn. Wilhelm Baumbach, Schweine¬ 
brück, Post Zetel (Oldenburg) 

Herr Leutnant d. R. Otto Pomme, Darmstadt 
Herr Leutnant d. R. Wilhelm Schilbach, Greiz 
i. V. (Reuß) 

Herr Ingenieur, Ltn. d. R. Karl Umbach, Cassel- 
Oberelsungen 

HerrLeutnantd.R.MaxSchwabe,Charlottenburg 
Herr Leutnant d. R. Alfred Lode, Dresden N 6 
Herr Leutnant Reinh. Sch mager, Gera (Reuß) 
Herr Hauptmann Karl Kettembeil, Eisenach 
Herr Hauptmann d. L. a. D. Otto Graefe, Berlin 
Herr Dipl.-Ingenieur, Ltn. d. R. Erich Schmarje, 
Zehlendorf/Mitte 

Herr Leutnant Heinz von Beaulieu-Marconnay, 
Berlin-Wilmersdorf 

Herr Leutnant d. R. Hermann Weiß, Marburg 
a. d. Lahn 

Herr Leutnant d. R. Fritz Schabbel, Rostock 
i. Medd. 

Herr Hauptmann Otto Wiebeck, Friedrichroda 
i. Thür. 

Herr Oberleutnant Hans Georg Normann, 
Schneidemühl 

Herr Leutnant d. R. Franl Wagner, Lübeck 
Herr Leutnant Erich Frhr. v. Seckendorff, Berlin 
Herr LeutnantF.W.v. Sadc,Berlin-Wilmersdorf 
Herr Leutnant Albert Berthold Henninger, 
Heidelberg 

Herr Kapitänleütnant Hermann Mans, Wil¬ 
helmshaven 

Herr Oberleutnant Julius Liebrecht, Godesberg 
Herr Oberleutnant Erich Kraatz, Eberswalde 
Herr Leutnant Franz Niepmann, Dahme i. Mark 
Herr Hauptmann W. Braune, Parchim i. Meckl. 
Herr Leutnant Rudolf Sdiroedter, Erfurt 
Herr Leutnant d. R. Johannes Schultze, Dob- 
bertin. Kr. Wirsitz (Posen) 

Herr Leutnant Marcel Schröder, Stettin 


Klubnachrichten — Notizen 

Herr Hauptmann Walter Fricke, Osnabrück 
Herr Leutnant d. R. Erwin Birdc, Hannover 
Herr Oberleutnant d. R. Friedrich Wilhelm 
Schlottmann, Liegnitz 

Herr Ingenieur, Leutn. d. R. Oskar Althaus, 
Detmold 

Herr Leutnant d. R. Georg Hensel, Schulitz 
Herr Leutnant Erich Grünert, Traunstein in 
Bayern 

Herr Leutnant a. D. Rudolf Ungleich, Dresden 
Herr Leutnant d. R. Hans Gerst, Danzig 
Herr Leutnant d. R. Konrad Hermann, Bütow 
(Pommern) 

Herr Leutnant Paul Baldce, Bochum 
Herr Leutnant d. R. Bruno Simon, Breslau 
Herr Leutnant d. R. Max Fuhrmann, Gahme- 
dorf b. Ludcau 

Herr Leutnant d. R. Fritz Richter, Tilsit 
Herr Leutnant d. R. Alfons Jagsch, Pschywors 
bei Bütow (Pommern) 

Herr Leutnant d. R. Philipp Reemtsma, Erfurt 
Herr Leutnant d. R. Fritz Gebhardt, Saarbrücken 
Herr Diplom-Ingenieur, Oblt. d. R. Wilhelm 
Schröder, Nikolassee 

Herr Leutnant d. R. Fritz Reimer, Königs¬ 
berg i. Pr. 

Herr Leutnant d. R. Karl Warnebold, Nieder¬ 
schöneweide 

Herr Leutnant d. R. Siegfried Friedrich Wilke, 
Guben 

Herr Leutnant d. R. Erwin Notti, Mannheim 
Herr Fabrikdirektor, Ltn. d. R. Max Pollandt, 
Charlottenburg 

Herr Leutnant d. R. Alfred Spangenberg, Lauen¬ 
burg a. d. Elbe 

Herr Ingenieur, Ltn. d. R. Paul Strähle, Schorn¬ 
dorf i. Württ. 

Herr Leutnant d. R. Max Stopf, Dresden-A. 
Herr Rittmeister a. D. Richard Voelkel, Görlitz 
Herr Oberleutnant d. R. Fritz Maaß, Scho- 
lastikowo. Kr. Flatow (Westpr.) 

Herr Leutnant Emst Weber, Paaris (Ostpr.) 
Herr Leutnant Herbert Stuckhardt, Danzig- 
Langfuhr 

Herr Hauptmann Oskar Ninarski, Güstrow 
i. Medd. 

Herr Leutnant Erich Schlenther, Schweidnitz 
Herr Leutnant Herbert Tengelmann, Essen 
a. d. Ruhr 

Herr Leutnant d. R. Georg Sarfert, Werdau 
i. Sachs. 

Herr Leutnant d. R. Walter Pabst, Düsseldorf 
Herr Leutnant d. R. Martin Schrenk, Korntal 
i. Württ. 

Herr Leutnant d. R. Wilhelm Scheel, Lübeck 
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Herr Oberinspektor, Oblt. d. R. Heinrich Merkel, 
Gut Charlottenhof b. Schwandorf (Oberpfalz) 
Herr Hauptmann Paul Moosmayer, Winzingen 
i. Württ. 

Herr Oberleutnant Arthur Schneider, Breslau 
Herr Leutnant d. R. Emst BurgaUer, Groß- 
Strelitz (O.-S.) 

Herr Leutnant d. R. Martin Haenichen, Rodi- 
litz i. Sachs. 

Herr Oberleutnant Helmuth Tiemann, Paderborn 
Herr Leutnant Hans Scharffenberg, Oppeln 
Herr Leutnant d. R. Carl Tilgenkamp, Char¬ 
lottenburg 

Herr Ltn. d. R. Hadamszik, Frankenstein 
i. Schles., Glatzervorstadt 
Herr Dr., Ltn. d. R. von der Hagen, Hohen- 
auen b. Rathenow 

Herr Hauptmann Eduard Dransfeldt, Schwerin 
Herr Hauptmann Derlin, Berlin 
Herr Leutnant d. R. B. Meding, Memel 
Herr Leutnant d. R. Hans Seifert, Schöneberg 
Herr Leutnant d. R. Friedrich Bartels, München 
Herr Oberleutnant Kurt Schlabach, Düsseldorf 
Herr Leutnant d. R. Hermann Günter, Stettin 
Herr Leutnant d. R. Gert Dieckhoff, Berlin- 
Tempelhof 

Herr Oberleutnant Bruno Zipplies, Bremen 
Herr Oberleutnant Hans Hinrich von Loga, 
Wichorsee, Kr. Culm a. W. 

Herr Leutnant d. R. Hans Malchow, Zehlendorf 
Herr Hauptmann a. D. Theodor Strümpell, Bad 
Homburg v. d. H. 

Herr Leutnant d. R. Hermann Schmidt, Wol- 
mirstedt b. Magdeburg 

Herr Leutnant d. R. Ernst Haase, Halle a./S. 

Beförderungen und Ernennungen: 
Herr Hauptmann a. D. Fisch wurde zum Ge¬ 
heimen Regierungsrat ernannt. 

Herr Fabrik- und Rittergutsbesitzer, Rittm. d. L. 
Walther v. Selve wurde zum Dr. ing. h. c. 
ernannt. 

Herr Hauptmann a. D. Sol ff wurde zum 
Major a. D. befördert. 

T odesfälle: 

Herr Geh. Kommerzienrat Engelbert Hardt, 
Berlin. 

Herr Generalmajor Oschmann, Berlin- 
Steglitz. _ 


Berichtigung zu Nr. 21/22, S. 4, Sp. 3. 
Statt Oberleutnant Otto Bauer, Großenhain 
heißt es: Oberleutnant Kurt Bauer, Dres¬ 


den-A. 

Aero-Club von Deutschland, v. Tschudi. 


Müll NOTIZEN 


Eine Luftbild-Gesellschaft m. b. H. w'urde in München ge¬ 
gründet, sämtliche bayerischen Flugfirmen und Flugzeugfabriken, sowie 
die namhaftesten graphischen Firmen Bayerns haben sich angeschlossen. 
Der Zweck des neuen Unternehmens ist, die bisherigen Erfahrungen 
der Photographie aus der Luft und der Lufttopographie wirtschaftlich 
für den Staat und für technische Institute aller Art auszunützen und 
weiter zu entwickeln. 

Auflösung und Generalversammlung des Vereins für Luft- 
Schiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth. Der erste und älteste 
Verein auf dem Gebiete der Luftschiffahrt in Nürnberg hat für Mitt¬ 
woch, den 11. Dezember, abends 6 Uhr seine Mitglieder einberufen 
in das Sitzungszimmer des Bankhauses Anton Kohn zu einer außer¬ 
ordentlichen Generalversammlung. Die Tagesordnung umfaßt: Bericht 
der Vorstandsdiaft über die Geschäftsjahre 1914—1919, Bericht des Kassiers, 
Auflösung des Vereins, Wahl von Liquidatoren, Sonstiges. Der Haupt¬ 


punkt der Tagesordnung befaßt sich mit der Auflösung des Vereins und 
dem Anschlüsse der Mitglieder an den neugegründeten Verein in Nürnberg. 

Ein Ehrentag des Jagdgeschwaders von Richthofen. Die Luft¬ 
schlacht, die das Jagdgeschwader von Richthofen im Februar 1918 bei 
Le Cateau kämpfte, dauerte über 30 Minuten. Der Engländer kämpft 
zäh und geschlossen, der Franzose hinterlistig und ohne Ausdauer in 
der Luft. In diesem Kampfe fielen 13 Gegner, die Deutschen hatten 
ein Flugzeug zu beklagen. 

Vergleichende englische Importziffern and Exportzahlen 
1918/19. Die «Flugsporti. Rundschau» meldet aus englischer Quelle 
folgende Import- und Exportziffern für die ersten neun Monate der 
Jahre 1918 und 1919. England importierte: 1918 für 3355909 Pfund, 
1919 für 2321565 Pfund/ England exportierte: 1918 für 252160, 1919 
für 507211 Pfund Sterling Flugzeuge, Luftschiffe, Ballons und Teile. 
Exportretouren 1918 1100 Pfund, 1919 900 Pfund Sterling. 
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Abb. 1. Das englische Airco 4 R-FIugzeug, das am meisten zu Reklamezwecken verwendet wurde, erreicht mit 450 PS Napier-Motor 225 km Stunden* 
geschwindigkeit und flog u. a. in 7 1 / 9 Stunden ohne Zwischenlandung von London nach Madrid. 


Rückschau auf das Flugjahr 1919. 


Das Kriegsflugzeug hat ausgedient! Dadurch ist in allen Staaten 
für die Flugzeugfirmen eine sehr kritische Zeit eingetreten. Nur 
wenige Firmen hatten den Mut, einen neuen Fabrikationszweig zu 
übernehmen. Vor allem aber England, das ja seine ganze Flugzeug- 
industrie eigentlich erst dem Krieg verdankte, mußte nun neue Absatz¬ 
gebiete für seine Flugzeuge suchen. So wurden in ganz großem Stil 
nach aller Herren Länder Reklamefern- und Schauflüge eingerichtet. 
Spanien <Bild 1>, Holland, Dänemark, China und verschiedene ameri¬ 
kanische Staaten mußten willige Abnehmer abgestandenen und neuen 
englischen Flugzeugmaterials werden. Dabei verlangt England sehr 
hohe Preise. Auch der Flug des Luftschiffs R 34 nach Amerika war 
mehr oder weniger ein staatliches Reklameunternehmen. Tatsächlich 
hängte man Amerika auch eine solche Zeppelinkopie <Bild 2) für 
sieben Millionen Mark auf! Bei uns in Deutschland könnte man 
heute noch unter diesem Preis ein Zeppelinluftschiff mit Gewinn ver¬ 
kaufen. Die Engländer haben aber über ihrem Militarismus, in dem 
sie bis über die Ohren stecken, den Krämergeist nicht vergessen. So 
wird das Luftschiff, das den Deutschen gestohlen ist, nun, nachdem es 
für England nichts mehr taugt, zu Überpreis an Amerika abgeschoben. 

Große Wettbewerbe waren natürlich bei uns nicht möglich, da 
das, was uns die Gegner übriggelassen haben, von den Sozialisten 
zerstört worden ist. Nicht einmal der Bäderverkehr, bei dem man 
den badenden Kriegsgewinnlern doch jeden Preis abverlangen konnte 
und doch auch kaum 
mit Abschreibungen für 
die Flugzeuge zu rech¬ 
nen hatte, machte sich 
bezahlt. Ja es mußte 
sogar zeitweise aller 
Luftverkehr eingestellt 
werden aus Mangel an 
Betriebsstoffen. Noch 
vor einem Jahr konnten 
wir ganz Mitteleuropa 
auf allen Kriegsschau¬ 
plätzen mit Benzin 
versehen — und heute 
langt es, außer für 
Schieberautos, nichtein- 
mal für die paar Luft¬ 
verkehrsflugzeuge ! 

Der vor dem Kriege 
zum letzten Male in 


Monako ausgetragene «Schneider-Pokal-Wettbewerb* fand diesmal in 
England statt. Die drei gemeldeten französsisdien Flugzeuge waren 
offenbar im Rekordeifer sehr leicht und schwächlich gebaut, so daß sie 
alle bei Probeflügen in Trümmer gingen. Waren diese drei Flugzeuge 
mit 300 PS-Motoren ausgerüstet, so trugen die drei englischen Flug¬ 
zeuge 450 PS-Motoren, denen das 250 PS-Savoia-Flugboot der Italiener 
<Bild 3> gegenübertrat. Die Engländer machten teils Flugwegfehler, 
teils gingen auch bei ihnen die Schwimmer bei den vorgeschriebenen 
Zwischenwasserlandungen in die Brüche. So flog das italienische Flug¬ 
boot ruhig ohne Konkurrenten seine 400 km in einer Stunde und 
39 Minuten und ließ sich dann als «Sieger* feiern!! 

Als Sportflugzeug scheint bei den Engländern das Wasserflug¬ 
zeug ganz beliebt zu sein. Bild 4 zeigt das 250 PS-Puma-Avro- 
Flugzeug, einen kleinen Einsitzer, der etwa 160 km Stundengeschwindig¬ 
keit leisten soll. Die Konstruktion ist nur durch die schöne Aus¬ 
gestaltung des Rumpfes interessant. Da die Flügel noch reichliche 
Verspannung zeigen, gehört das Flugzeug zu einer in Deutschland 
schon seit etwa zwei Jahren überlebten Bauart. 

Das Sport fl ugzeug muß natürlich auf den besten Erfahrungen 
aus dem Kriege aufgebaut werden und zugleich möglichst wenig Be¬ 
standteile aufweisen, die vom Besitzer geändert werden können. Das 
sind in erster Linie Spannkabel. Das Sportflugzeug muß sich also an 
die verspannungslosen Flugzeugbauarten anlehnen, die bisher 

allerdings nur Deutsch¬ 
land hervorzubringen 
vermocht hat, und zwar 
im Anfang des Jahres 
1918, wenn auch die 
Versuche dazu wesent¬ 
lich früher schon ein¬ 
geleitet wurden. 

Ein sehr schönes 
und zweckmäßiges 
Sportflugzeug, einen 
Einsitzer, haben die 
Daimlerwerke her¬ 
ausgebracht. Es ist 
<Bild 5) ein Parasol- 
Eindecker, dessenFläche 
hauptsächlich durch die 
Baldachinstreben ge¬ 
halten wird. Zum 
Tragen der Außen- 



Abb. 2. Zeppelin-Luftschiff L 33, als R 34 von England nadigehaut, das den Ozeanflug hin und 
zurück glücklich durdiführte. 
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erzielen und mit einem 185 PS-BM W-Motor 
am 13. September einen Weltrekord aufge¬ 
stellt haben, indem ein solches mit acht 
Insassen 6750 m Höhe erstiegen hat. Was 
die Lösung der Kabinenfrage anbetrifft, so 
zeigt das Junkersflugzeug, das in dieser Zeit¬ 
schrift früher schon mehrmals abgebildet 
wurde, die zweifellos beste Lösung. 

Der Ausbau unserer R-FIugzeuge zum 
Verkehrsflugzeug bot die geringsten Schwierig* 
keiten im Problem, jedoch nimmt die prak- 
tische Ausführung sehr viel Zeit in Anspruch. 
Leider ist es nicht zu umgehen, daß die 
interessanteste R-Flugzeugbauart, 
die es überhaupt auf der Welt gab, 
das R-Flugboot der Zeppelinwerke in Lindau, 
ganz aus Duraluminium erbaut, ins Aus= 
land verkauft werden mußte. 

Was hat aber nun das Ausland gemacht' 
Vor allem in England hat man viele Dutzende 
von Limousinen- undVerkehrs-Großflugzeug- 
bauarten herausgebracht. Es entstand eine 
Konkurrenzwut unter den englischen Flug¬ 
zeugindustriellen, die ihresgleichen suchte, 
flügelteile dienen beiderseits zwei starke Streben, die keine Diagonal- Es traten Zustände fast wie vor zehn Jahren ein, indem jeder bessere 
Verspannung aufweisen. Die Eindeckerfläche läßt 
sich also hier verhältnismäßig leicht abnehmen und 
stets richtig wieder aufbauen, da ein Verspannen 
von Kabeln nicht erforderlich ist. 

Eine ähnliche Parasol-Eindeckerbauart haben die 
Franzosen im Moräne-Eindecker, bei dem jedoch 
die Mitten der Schrägstreben nochmals durch dünne 
Rohre nach den Baldachinknotenpunkten abgefangen 
werden. Fast dieselbe Bauart (vielleicht in Lizenz?) 
hat eine amerikanische Firma herausgebracht. 

Auch bei Fokker — der sich einschließlich 
seines sehr großen Kriegsverdienstes nach Holland 
empfohlen haben soll — sind ähnliche Sportflug¬ 
zeuge im Bau. 

Eine wesentlich größere Rolle als das Sport¬ 
flugzeug spielte der Bau und die Entwicklung von 
Verkehrsflugzeugen. Es handelt sich hierbei haupt¬ 
sächlich um einmotorige, von denen die deutschen 
Flugzeugwerke, die Hannoversche Waggonfabrik, 
die L. V. G., Rumpler u. a. m. hübsche Limousinen¬ 
typen herausgebracht haben. Besonders interessant 
ist der Limousinen-Dreidecker der «Hawa» (Bild 6), 
dessen Flächen nur einen Stiel und Verspannung 
in einer Ebene aufweisen. Bei den Steuerorganen 
ist die bewährte Formengebung mit zwei Flossen 
übereinander beibehalten worden. Der Rumpf ist, 
wie fast stets üblich, ganz mit Sperrholz verkleidet. 

Auch unsere G-Flugzeuge wurden zu Ver¬ 
kehrszwecken umgebaut, und zwar insbesondere von 
der A. E. G. über deren Rekord mit acht Personen 
unten zu sprechen sein wird. 

Einzig dastehend sind die Erfolge der ver¬ 
spannungslosen J unkers-Metallflugzeuge, die 
mit einem 160PS-Motor und fünf Insassen 165 km Geschwindigkeit oder schlechtere Monteur seine «eigene» Verkehrsflugzeugbauart hatte. 

Wie tiefsinnig man dabei zu Werke ging, 
zeigt der zur Reklame für englische Flugzeuge 
veranstaltete Transozeanflug. Als ob sich 
überhaupt über den Ozean ein wirtschaft¬ 
licher Luftverkehr entwickeln könnte! Kann 
doch jeder Flugzeugführer froh sein, wenn er 
nur das zu diesem Flug benötigte Benzin 
aufladen kann. An irgend welche Nutzlast 
außer ein paar Butterstullen und Chokolade- 
plätzchen ist doch dabei gar nicht zu denken 1 
Von den neun gemeldeten Flugzeugen 
haben drei den Versuch gemacht. Eins zog 
es vor, noch in Sichtweite der Küste Panne 
zu erleiden, und genießt nun wenigstens den 
Ruhm: «ich hab's gewagt!» Hawker fiel auf 
dem halben Weg ins Weltmeer. Sehr ein- 
Abb. 5. Mercedes-Daimler-Einsitzer ohne Verspannung. ladend zum «Luftverkehr» war seine Situation 




Abb. 4. 240 PS Avro-Puma-Wassereinsitzer (oben im Fluge). 



Abb. 3. Savoia-Flugboot mit 250 PS Isotto-Motor, das den Schneider-Wettbewerb gewann. 
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Abb. 6. Hawa-Verkehrs-Dreidecker <Limousinenbauart der Hannoverschen Waggonfabrik). 


nicht, als er 1 ‘/a Stunden auf den Wellen des Ozeans trieb! Einem 
dritten Engländer gelang es, unter Benutzung eines starken Rücken¬ 
windes in 16 V* Stunden den ganzen Ozean <3200 km) zu überqueren. 
Wie vorauszusehen war, war es ein Großflugzeug, dem dies glückte. 
Ich habe alle die in Betracht kommenden Flugzeuge dieser Reklame¬ 
veranstaltung in dieser Zeitschrift eingehend behandelt. 

Mit Großflugzeugen <Handley-Page> wurde bei den Engländern 
und Franzosen viel gearbeitet, aber ohne besondere Erfolge. Eine 
Leistung des «Farman-Goliath* ist unten zu würdigen. Sein Ende fand 
er in den Meereswellen an der afrikanischen Küste auf einem Flug nach 
den afrikanischen Kolonien, nachdem beide Motoren versagt hatten. 

An Riesenflugzeugen brachten die Engländer den Tarrant-Drei- 
decker heraus, ebenso groß an Abmessungen wie fehlerhaft in der 
Konstruktion — es war das größte Flugzeug der Welt und ging 
beim ersten Startversuch völlig in Trümmer, den Flieger und den 
Konstrukteur unter sich begrabend. 

Italien brachte neue Caproni-R-Flugzeuge heraus, die bis zu 
22 Personen tragen konnten und mit diesen, im allgemeinen aus 
800 m Höhe, abstürzten. 

Rußland konnte natürlich bei seinen, für di5 heutige Deutschland 
vorbildlichen inneren Zuständen, nicht viel Gutes zeigen. Bild 7 zeigt, 
wie weit man im Flug¬ 
wesen bei nachrevolu¬ 
tionärem Arbeitseifer 
und Verantwortungs¬ 
gefühl der Arbeiter 
und Monteure kommt! 

Gerade die Interessen- 
losigkeit der heutigen 
Arbeiter an ihrer Tä¬ 
tigkeit ist für unser 
Flugwesen eine der 
allergrößten Gefahren. 

Wer kann denn da 
noch die Verantwor¬ 
tung auf sich nehmen, 
in schlecht gewarteten 
Flugzeugen Fluggäste 
mitfliegen zu lassen. 

Und Amerika? 

Mit vier flugfähigen 
Flugzeugen begann es 
den Krieg gegen uns 
und brachte es nie zu 
einer selbstgebauten 
frontfähigen Bauart 


<nach französischen amtlichen Angaben!), sondern mußte schließlich 
nach Plänen der Engländer und Franzosen Lizenz bauen! Aber das 
wollte man dort ja gerade. Nun hat Amerika alle Pläne von allen 
europäischen Flugzeugen, nun wird es auch «Selbst* bauen können. 
Im Krieg hat es 8000 Schulflugzeuge eigener Bauart herausgebracht, 
davon kam keines nach Europa! Von den 3227 darauf in Lizenz er¬ 
bauten de Havilland-Flugzeugen kamen auch nur 1885 Stück nach 
Europa. Zu diesen lieferten die Engländer und Franzosen noch 3800 
Flugzeuge, damit die amerikanischen Luftstreitkräfte, die im April 1918 
über drei Geschwader verfügten, diese Zahl auf 45 mit 740 Front¬ 
flugzeugen erhöhen konnten! Ihr Personal wollen die Ameri¬ 
kaner, als Gegner des Militarismus, von 1200 auf 200000 Menschen 
vergrößert haben, von denen 5000 Flieger und Beobachter waren. 

Und nun? Nach dem Frieden von Versailles, der ja auch die 
deutsche Flugzeugindustrie völlig zu ruinieren die Aufgabe hat, 
fürchten die Franzosen, wir könnten unsere Verkehrsflugzeuge, deren 
Zahl sie in ihrer jämmerlichen Angst auf 20000 <!?) schätzen, über 
Nacht bewaffnen, um uns am nächsten Morgen für die «gerechten* 
Friedensbedingungen zu bedanken! Oh, diese Lumpen! <? ?> 

Die Geschwindigkeit wurde in einzelnen Fällen außerordentlich 
wesentlich gesteigert. Während nämlich einerseits durch Ausbau der 

Bewaffnung die Flug¬ 
zeuge bedeutend leichter 
wurden, hat man an¬ 
dererseits stärkere Mo¬ 
toren entwickelt und 
eingebaut. So erreichten 
die neuesten Sportflug¬ 
zeuge der Franzosen 
250—275 km, hinter 
denen die Leistungen 
derEngländer nicht viel 
zurückstehen. Italien 
hat sogar bereits einen 
700 PS - Flugmotor 
herausgebracht. Das 
kommende Jahr wird 
also zweifellos noch 
eine weitere Steigerung 
der Geschwindigkeits¬ 
leistungen zeitigen. 

Ein harter Kampf 
wurde um den Höhen¬ 
rekord ausgefochten. 
Zeno Diemer begann 
ihn mit einem D F W 
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<Deutsche Flugzeug-Werke-Leipzig) Flugzeug, das mit dem 185 PS- 
Bayern-Motor, einem speziellen Höhenflugmotor, ausgerüstet war. Sein 
erster großer Versuch brachte ihn auf 9100 m, später erreichte er 
9500 m, dann 9650 m. Verschiedene Flieger mit viel stärkeren 
Motoren <300 PS) versuchten diese Leistungen Diemers zu überbieten. 

Der größte Erfolg war dem Franzosen Casale besdiieden, der 
auf einem Nieuportflugzeug unter Zuführung von komprimiertem Sauer¬ 
stoff in den Motor, die Höhe von 10100 m erreichte, die angeblich 
von einem Amerikaner <?> auch wieder 'überboten wurde. Auf Bild 8 
ist die Steigkurve des 185PS-D F W-Flugzeuges, der des fast doppelt 
so starken Nieuportflugzeuges gegenübergestellt. Es zeigt sich, daß 
relativ die deutsche Leistung bedeutend größer ist. Das Barogramm 
des 9650 m-Fluges liegt mir leider nicht vor. Wollen wir hoffen, 
daß es Zeno Diemer gelingt, im nächsten Jahre diesen Rekord für 
Deutschland zurückzugewinnen. 

Henry Farman hat ein französisches Großflugzeug, genannt 
«Goliath* mit 2 X 260 PS Salmson-Motoren herausgebracht, mit dem 
ein Rekord für 13 Insassen mit 6250 m Höhe aufgestellt wurde. Diese 
Leistung ist sehr beachtenswert und erklärt sich einmal durch die 
effektive Leistung von rund 300 PS des Salmson-Motors, ferner durch 
dessen geringes Gewicht <a!s Sternmotor) und schließlich durch das 
geringe Gewicht des Flugzeuges überhaupt. Allerdings war das ver¬ 
hältnismäßig schwerer gebaute A E G-Flugzeug, bei dem die schwereren 
Motoren den Gewichtsunterschied noch erhöhten, mit einem Gebläse 
zur Konstanterhaltung der Motorleistung ausgerüstet, ein Problem, 
das in intensiver Weise im letzten Jahre bearbeitet wurde. Dennoch 
ist die Leistung des AEG-Flugzeugs bedeutend geringer, wenn sie 
auch zwischen 2000 und 4000 m relativ etwas besser ist, nur läßt sie 
zwischen 5000 und 6000 m zu schnell nach <Bild 8). Auch meteoro¬ 
logische Einflüsse können diesen Unterschied zwischen Kurve III und 
IV nicht hervorrufen. Leider liegen von dem Junkers-Rekordflug die 
Angaben der Steigzeiten nicht vor, sie würden wohl denen des 
Farman-Flugzeugs ebenbürtig sein. 

Neben dem Flugzeug trat auch das Luftschiff im Laufe dieses 
Jahres wieder auf, und mit sehr nennenswertem Erfolg. Die Leistungen 
der Zeppelinkopie R 34 hat tagelang die Aufmerksamkeit fast der 
ganzen Welt auf sich gezogen. Jedenfalls steht dieser Ozeanflug des 
englischen Luftschiffs weit hinter den Kriegsleistungen deutscher Kriegs¬ 
zeppeline —- ich erinnere nur an den 96 ständigen Afrikaflug mit 
7200 km ohne Zwischenlandung! — zurück. Eifrige neue Luftschiff- 
Versuche sind in Italien im Gang. Bei den Franzosen hat man 
scheinbar mit Saison-Luftschiff-Verkehr nicht allzuviel Erfolg gehabt. 

Aber über alles Erwarten günstig verlief der Luftschiffverkehr 
Friedrichshafen —Berlin mit dem Verkehrs-Zeppelin-Luftschiff «Boden- 



Abb. 8. Höhenleistungen des Jahres 1919 mit ein- und zweimotorigen 
Flugzeugen. 


see», über das auch schon eingehend in dieser Zeitschrift gesprochen 
wurde. Die fahrplanmäßige Dauer der Fahrt betrug 8 Stunden, die 
kürzeste erreichte Zeit 4 1 s Stunden! 

Eine schweizerische Firma hat nun Zeppelin-Riesenflugzeuge er¬ 
worben, um mit ihnen im nächsten Jahr einen Luftverkehr vom Mittel¬ 
meer nach Romanshorn am Bodensee einzurichten und von dort weiter 
nach Friedrichshafen, wo der Anschluß an das Verkehrs-Luftschiff nach 
Berlin stattfindet, von wo aus endlich eine Weiterführung des Luft¬ 
schiffweges nach Stockholm angegliedert werden soll. 

So führt nach diesem schweren Jahre der Luftverkehr den deutschen 
Namen wieder mit gutem Klang über die so eng gewordenen Grenzen 
unseres Vaterlandes hinaus. Um dies sicher durchführen zu können, 
müssen aber die Verhältnisse im Innern Deutschlands noch viel besser 
werden, sonst führen sie zu den oben erwähnten russischen Resul¬ 
taten (Bild 7!>. 

Möge das neue Jahr auch den Engländern und Franzosen die 
Überzeugung bringen, daß ein internationaler Luftverkehr unter Um¬ 
gehung und Ausschaltung von Deutschland unmöglich ist. 

Roland Eisenlohr, Karlsruhe. 


Die Sichtweite aus Luftfahrzeugen 

(Eine Ergänzung.) 


Die unter dieser Überschrift im Juliheft dieser Zeitschrift ver¬ 
öffentlichten Ausführungen beschäftigen sich lediglich mit den auf rein 
rechnerischem Wege, gefundenen Werten, lassen jedoch die Ein¬ 
schränkungen, die durch den Bau unseres Sehorgans bedingt sind, 
völlig außer Acht. Da nun im gewöhnlichen Leben unter dem Be¬ 
griffe der Sichtweite zugleich auch der des wirklichen Erkennens ver¬ 
standen wird, so mag zur Vermeidung irrtümlicher Annahmen die 
nachstehende Bemerkung, deren Betrachtungen allerdings zum Teil auf 
das physiologische Gebiet hinübergreifen, als Ergänzung hinzugefügt 
werden. 

Das Auflösungsvermögen des menschlichen Auges ist durch seinen 
mechanischen Aufbau begrenzt/ es vermag zum Beispiel zwei Punkte 
desselben Gegenstandes nur deutlich zu trennen, wenn sie für das 
Auge in einem größeren Winkel als 50 Bogensekunden (dem «Seh¬ 
winkel*) erscheinen, d. h. in einem Abstande 1 m vom Auge müssen 
diese Punkte 0,24 mm voneinander entfernt sein, um noch als selb¬ 
ständige Gebilde wahrgenommen zu werden. Berücksichtigt man diese 
Bedingung, so erhält man durch einfache Rechnung die Grenzen, inner¬ 
halb derer unser Auge die Funktion des selbständigen Sehens noch 
auszuführen vermag. Das Auflösungsvermögen, ist einfach proportional 
der Entfernung, in der sich der betrachtete Gegenstand befindet. Alle 
Dinge, welche nicht die für die Entfernung vom Auge bedingte Größe 
erreichen, sind für den Beschauer nicht mehr erkennbar, wenngleich sie 
auch in vielen Fällen durch eine bestimmte Form und Farbe oder 
durch charakteristische Bewegung noch wahrgenommen werden können. 

Alle Angaben hier haben ein normales Auge zur Voraussetzung 
und beziehen sich auf irdische Objekte, die keine Eigenstrahlung besitzen. 


Nach den obigen Zahlen werten würde man also eine Person von 
1,80 m Größe in einer Entfernung von 7,4 km — die Krümmung 
der Erdoberfläche kann hierfür ganz außer acht gelassen werden — 
gerade noch als menschliches Wesen erkennen können, während ein 
größeres Gebäude oder ein Baum in dieser Entfernung noch ganz 
bequem «in die Augen fällt*. Befindet sich der Beobachter in einem 
Luftfahrzeug senkrecht über einer Person, so wird diese, eine Schulter- 
breite von ungefähr 0,60 m angenommen, aus einer Höhe von 3000 m 
nicht mehr gesehen werden, wenn nicht zufällig der Schatten am Erd¬ 
boden zum Verräter wird. Umgekehrt kann aber der Beschauer auf 
der Erde das Luftfahrzeug wegen der größeren Abmessungen deutlich 
sehen und wird nicht erkennbare Teile aus der vorhandenen An¬ 
schauung ergänzen. 

Die Zahlentabelle I gibt eine Zusammenstellung dieser Mindest¬ 
abmessungen eines Körpers, die zum Erkennen erforderlich sind. 

Durch einfache Umrechnung kann diese Angabe für jede ge¬ 
wünschte Höhe vervollständigt werden. Besitzt also der Gegenstand 
nicht die für eine bestimmte Höhe notwendige Ausdehnung, so wird 
er von dort aus auch nicht mehr erkannt werden. 

Diese Überlegungen bilden den Übergang zu den Ausführungen 
des zugrunde liegenden Aufsatzes. Es können für die folgenden 
Betrachtungen, die von Prof. Baschin angegebenen Aussichtsweiten 
ohne weiteres als die zugehörigen Sehweiten angenommen werden, 
da die im Verhältnis zu der großen Entfernung nur geringe Höhe 
über der Erdoberfläche ohne wesentlichen Einfluß ist. Danach ergibt 
sich für die durch eine bestimmte Erhebung über dem Erdboden 
bedingte Aussichtsweite oder Entfernung erforderliche Gegenstands- 
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Tabelle I. 


Tabelle 11. 


Entfernung 
in m 

Punkt¬ 

abstand 

1 

0,24 mm 

100 

24 mm 

500 

12 cm 

1000 

24 cm 

5000 

1,2 m 


Höhe 

A'issich ts- 

Gegenstands¬ 

in m 

weite in km ( 

größe in m 

’löö 

38,3 

9,3 

400 

76,5 i 

18,4 

700 

101,3 

24,6 

1000 

121,0 

29,3 

3000 

209,6 

50,8 

5000 

! 270,6 

65,6 

7000 

320,3 

77 * 

9000 

363,1 

88,0 


größe zu den Werten der 
Tabelle II. 

Diese Zusammen¬ 
stellung gibt ein Bild von . 
dem, was das Auge dem Erkennungsvermögen des Beobachters unter 
normalen Umständen zu übermitteln vermag/ es besteht wohl die 
Möglichkeit, die angegebene Entfernung mit dem Auge 
zu durchmessen, ein Erkennen aber der Gegenstände, die 
nicht die für diese Entfernung erforderliche Größe besitzen, 
versagt die Natur. Es ist ferner zu berücksichtigen, daß bei den 
größeren Entfernungen der Winkel, unter dem der betrachtete Gegen¬ 
stand gesehen wird, ein sehr geringer ist und daß dadurch das 
betrachtete Objekt in der Sehrichtung stark verkürzt erscheint. 

Das sind in kurzem die Einschränkungen, die die Möglichkeit 
des Sehens von dem tatsächlichen Erkennen trennen, ganz abge¬ 
sehen immer von den atmosphärischen Einflüssen. Einzelne mensch¬ 
liche Bauwerke von der für größere Höhen erforderlichen Abmessung 
sind verhältnismäßig selten, wohl aber werden größere Wohnkomplexe 
als ganzes sich noch aus der Landschaft, meist durch hellbraune Färbung 
abheben. Für Schöpfungen der Natur kommen diese Einschränkungen 
weniger in Betracht, da es sich hierbei um größere Ausdehnungen 
handelt/ größere Wasserflächen erscheinen meist infolge der starken 
Reflexion in silberheller Farbe, während ausgedehnte Waldgebiete 


gewöhnlich durch dunkle, fast schwarzbraune Färbung gekennzeichnet 
sind. Dr. Retzow-Charlottenburg. 


Den obigen Ausführungen des Herrn Dr. Retzow möchte ich 
folgendes hinzufügen: 

Je weiter die Entfernung eines gesichteten Objektes ist, um so 
größer muß es natürlich sein, damit es deutlich erkannt werden kann. 
Die Erwähnung dieser Tatsache hatte ich bei meinen Ausführungen 
im Juliheft versäumt, weil sie mir selbstverständlich erschien. Es ist 
jedoch zweifellos ein Verdienst des Herrn Einsenders, dafür die 
zahlenmäßigen Angaben gebracht zu haben. Ich bin sogar mit Prof. 
M. v. Rohr der Ansicht, daß seine Annahmen über das Winkelmaß 
der Sehschärfe mit 50 Bogensekunden noch etwas zu optimistisch ist, 
und man als Mittelwert wohl 60 Bogensekunden = 1 Bogenminute 

annehmen kann. Dann ist tg 1' = Höhe: Entfernung = Das 

bedeutet: An Gegenständen, die aus dem 3438fachen ihres größten 
Durchmessers betrachtet werden, kann ein Auge von normaler Seh¬ 
schärfe keine Einzelheiten der Form mehr wahrnehmen, vorausgesetzt, 
daß sie nicht besonders günstig beleuchtet sind..*) Es darf jedoch nicht 
unerwähnt bleiben, daß man durch die Anwendung von Fernrohren 
die Erkennungsweite um ein mehrfaches steigern kann, was allerdings 
für Ballon und Luftschiff mehr in Betracht kommt als für das Flug¬ 
zeug, weil hier die Fliegerbrille ein schwer zu überwindendes Hindernis 
bildet. Viel wichtiger jedoch ist der Umstand, daß es sich bei weiten 
Entfernungen häuhg gar nicht um das Erkennen von einzelnen Gegen¬ 
ständen handelt, -sondern z. B. um die Feststellung, ob dort Wasser 
oder Land vorhanden ist. Wenn dann etwa die Wasserfläche gar 
das Sonnenlicht wiederspiegelt, so fallt die von Professor v. Rohr er¬ 
wähnte günstige Beleuchtung ganz besonders stark in das Gewicht, 
wie ja auch Dr. Retzow im letzten Satz seiner Ergänzung ausdrücklich 
hervorhebt. Otto Baschin. 


*) Die optischen Instrumente. Von Moritz von Rohr. 2. AuHage. Jena 1911, S. 19. 


Bayerischer Aero-Club vorm. Münchener Verein für Luftschiffahrt. 


Für die Verwertung der auf die Friedenswirtschaft umgestellten 
Luftfahrt steht die Photographie aus dem Luftfahrzeug, das «Licht¬ 
bild*, mit in erster Linie. Das Reichsluftamt hat in richtiger Er¬ 
kenntnis und Vorsorge bereits im Frühjahr d. J. darauf hingewiesen. 
Ob dieser Hinweis im Großen und Ganzen Erfolg hatte, ist uns 
unbekannt,- wenn wir nach den Ergebnissen in unserem engeren 
Wirkungsgebiete urteilen dürfen, kann er nicht sehr groß gewesen 
sein. Der Grund liegt u. E. n. lediglich darin, daß nicht bloß die 
weite Öffentlichkeit, sondern auch die interessierten Stellen, Behörden, 
wissenschaftliche und geschäftliche Kreise, nicht genügend über das 
Luftbild informiert waren. Man wußte von Gelegenheits-, Liebhaber-, 
allenfalls wissenschaftlichen Aufnahmen aus der Luft, man kannte aus 
dem Kriege ihren Nutzen für Erkundungszwecke/ von den wirtschaft¬ 
lichen usw. Verwendungszwecken wußte man allgemein wenig oder 
gar nichts. 

Hierin Wandel zu schaffen oder wenigstens vorzubereiten, war 
der Zweck eines Vortrags, mit welchem der B. Aero-Club vorm. 
Münchener Verein für Luftschiffahrt eine Reihe von Vortragsabenden 
eröffnete. 

Hptm. Christenn der ehemal. B. Inspektion der Fliegertruppen 
hatte den Vortrag übernommen. 

In klaren, bestimmten Ausführungen legte er nach kurzer Ein¬ 
leitung über das Wesen des Lichtbildes die einzelnen Verwendungs¬ 
möglichkeiten dar, das gesprochene Wort durch sorgfältig ausgewählte, 
packende und beweiskräftige Lichtbilder ergänzend, so daß den teil¬ 
weise sichtlich überraschten Zuhörern Zweck und Ausnützung des 
Luftbildes mit einem Schlage klargemacht wurde. • 

Die Darlegungen umfaßten: Ausnützung für Kartographie und 
Landes-Vermessung insbesondere bei schwer zugänglichem Gelände, 
rasch sich vollziehenden Vorgängen in der Natur/ für Flußkorrekturen 
— Lichtbilder des wilden Lechflusses —, für Streckenbauten — Oberjoch- 
straße im B. Algäu bei Hindelang —, Feststellungen im Gebirge 


überhaupt, Aufnahmen von Felspartien und morphologischen Einzel¬ 
heiten. 

Die Verwendung für Waldwirtschaft wurde in Bildern aus dem 
großen Perlacherforst in der Nähe von München überzeugend dar¬ 
gelegt. Auch auf die mögliche Feststellung in landwirtschaftlicher 
Beziehung für Anbau und Ernte wurde mit Zuhilfenahme von 
reizenden, sehr bildmäßig wirkenden Aufnahmen hingewiesen. In 
gleicher Weise wurde der Verwendung für Zwecke der Moorkultur 
gedacht. Überall mit besonderer Betonung des großen Zeitgewinnes, 
der Vereinfachung, der geringeren Kosten gegenüber den bisher 
üblichen mühsamen und zeitraubenden Methoden. 

Diesem Teile folgten die wissenschaftlichen, geographischen, meteoro¬ 
logischen usw. Ausführungen. Prachtvolle Bilder aus dem Hochgebirge, 
vom Wetterstein, Zugspitze, Hölltalferner, Höfats und den Bergseen 
dienten als Lehrbeispiele für Schnee-, Eis- und Gletscherbildung und 
ihren Veränderungen, für Fluß- und Seenkunde. Die Förderung der 
Heimat- und Siedelungskunde zeigten ausgewählt typische Bilder von 
Städten, Dörfern, Burgen und Schlössern. Die damit verbundene An¬ 
wendung für Archive, Sammlungen, Bauanlagen, für Denkmalpflege, 
Heimatschutz ergab sich von selbst. Auch in das heilige Land Palästina 
und nach Ägypten führten wohlgelungene Aufnahmen des Haupt¬ 
mann Berthold von seinen kühnen Erkundungsflügen auf dem orien¬ 
talischen Kriegsschauplätze — wohl geeignet als Anschauungsmaterial 
im geographischen Unterrichte. 

Zum Schlüsse ließ eine Fliegerfilmvorführung «Fliegerschießen in 
den Alpen» nochmals die Pracht unserer Berge, vom Flugzeug aus 
betrachtet, vorüberzithen/ sie wies damit auf ein neues Entfaltungs¬ 
gebiet für die Film-Kunst und bot Gelegenheit, der nunmehr aufgelösten 
Fliegertruppe dankbar zu gedenken, ihrer unübertroffenen Leistungen, 
welche, unter den schwierigsten Verhältnissen vollbracht, die Grundlage 
schufen, auf der sich im Frieden segensreiche wirtschaftliche Ausnutzungen 
für unsere schwerbedrängte deutsche Luftfahrt aufbauen sollen und werden. 


Wasserflugzeug und Hilfskreuzer gegen zwei U-Boote. Durch 
eine Auszeichnung, welche dieser Tage in England verliehen wurde, 
werden die Überwinder der beiden deutschen U-Boote U 72 und U 35 
bekannt. Es sind das Hilfsschiff der englischen Flotte Leven und 


das Wasserflugzeug 8695, welche die beiden Unterseeboote in der 
Nordsee niederkämpften. U 72 wurde von dem später im Kampfe 
gefallenen Lt. Magor durch Bombenwurf versenkt, vom Flugzeug 8695 
aus, während der Leven U 35 am 26. Januar 1918 zum Sinken brachte. 
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R-Flugzeug: System Staaken <in Lizenz von Aviatik gebaut) mit vier 220 PS Benz-Motoren mit Getrieben. 


Entstehung, Kennzeichnung und Verwendung der einzelnen 

Flugzeugarten. 


Beim Eintritt in den Krieg verfügte das deutsche Heer noch nicht 
über verschiedene Flugzeugarten. Alle Maschinen, deren Verwendung 
im Felde in Betracht kam, gehörten einem stark normalisierten Typ 
an. Dieser wurde besonders von den wegen ihrer Eigenstabilität 
bekannten Taubenflugzeugen und daneben von einem Doppeldecker 
vertreten, der mit Motoren von etwa 80—100 PS ausgerüstet war und 
der sich gleichfalls durch eine gewisse selbsttätige Stabilität im Fluge 
auszeichnete. Der Führersitz befand sich bei diesen Typen hinter dem 
Beobachtersitz. Diese Anordnung ist darauf zurückzuführen, daß dann 
der Beobachter etwa im Schwerpunkt der Maschine untergebracht werden 
kann und es für die Lage des Flugzeugs infolgedessen ohne Einfluß 
ist, ob die Maschine mit oder ohne Beobachter geflogen wird. 

Diesem Normaltyp aus dem letzten Friedensjahr sind während des 
ganzen Krieges diejenigen Flugzeuge am ähnlichsten geblieben, welche 
zur Ausbildung neuer Flugzeugführer dienen. Die militärische Typen* 
bezeichnung dieser Flugzeuge w r ar die gleiche wie bei den im Anfänge 
des Krieges im Felde benutzten normalen Doppeldeckern, nämlich 
B-Flugzeuge. Die Anforderungen, denen eine brauchbare Schul¬ 
maschine gerecht werden muß, liegen hauptsächlich bei den Flug¬ 
eigenschaften. Von Schulflugzeugen muß ein großes Trägheitsmoment 
im Fluge verlangt werden / dies erleichtert die Handhabung der Maschine 
für den Anfänger und damit auch das Fliegenlernen sehr. Daneben* 
hat ein Schulflugzeug, das infolge seiner Verwendung nicht immer 
der Sachgemäßesten. Behandlung ausgesetzt zu sein pflegt, besonders 
widerstandsfähig zu sein. Der Forderung nach Einfachheit, Übersicht¬ 
lichkeit aller Teile sowie Billigkeit können deshalb sonstige vorteilhafte 
Einzelheiten geopfert werden, weil es auf die Flugeigenschaften sowie 
die Brauchbarkeit im Schulbetrieb und nicht so sehr auf die Flug¬ 
leistungen ankommt. Daraus ergeben sich auch die im Vergleich zu 
den anderen Flugzeugarten geringen Motorenstärken der Schulflugzeuge, 
die sich allgemein dicht bei 100 PS bewegen. 

In der ursprünglichsten und wichtigsten Verwendung des Flugzeugs 
an der Front entsprechen den Maschinen der allerersten Kriegszeit die 
zweisitzigen Aufklärungsflugzeuge der späteren Zeit am meisten, deren 
militärische Bezeichnung C-Flugzeuge w'ar. Der charakteristische Unter¬ 
schied zwischen B-Flugzeugen und C-Flugzeugen ist in der Lage des 
Führersitzes gelegen. Dieser befindet sich bei den C-Maschinen vor 
dem des Beobachters. Die Vorteile des hinten liegenden Führersitzes 
hat man infolge der Anforderungen des Krieges aufgegeben, um dem 
Beobachter günstigere Sichtverhältnisse und bessere Schußmöglichkeiten 



B-Fhigzeug: AEG B I mit 100 PS Benz-Motor. 


zu verschaffen. Die Forderung nach Erhöhung der Flugleistungen tritt 
gegen die Forderung nach Eigenstabilität in den Vordergrund. Die 
C-Masdiinen haben mit möglichst hoher Steiggeschwrindigkeit, Steig¬ 
fähigkeit und Horizontalgeschwindigkeit eine möglichst große Wendig¬ 
keit zu verbinden. Demgemäß hat die Motorenstärke der C-Flugzeuge 
eine stetige Steigerung erfahren und bewegte sich zuletzt etwa zwischen 
200 und 300 PS. Die Bewaffnung bestand im allgemeinen aus einem 
Maschinengewehr des Beobachters und einem des Führers, das starr 
eingebaut w'ar und durch den Propellerkreis feuerte. Eine Anzahl 
C-Flugzeuge sind heute als Verkehrs-, Post- und Kurierflugzeuge in 
Verwendung. Dies geschah jedoch nicht aus besonderer Eignung 
dieser Typen für die angegebenen Zwecke, sondern man mußte mit den 
vorhandenen Beständen rechnen und diese auszuwerten suchen, ohne 
erst langwierige und kostspielige Neukonstruktionen zu schaffen. 

Nicht unerwähnt darf bleiben, daß eine Anzahl älterer, nicht mehr 
den Anforderungen der Front genügender C-Maschinentypen während 
der Kriegsjahre als Maschinen zum Umschulen auf die leistungsfähigsten 
Frontflugzeuge benutzt und teilweise auch in Neubauten bis in die 
letzte Zeit hergestellt worden sind. Eine besondere Typenbezeichnung 
bestand für diese Übergangsmaschinen nicht. Ihre Motorenstärken 
schwankten zwischen 150 und 185 PS. 

Als eine Abart der C - Flugzeuge sind die CL - Flugzeuge zu 
nennen. Dies sind besonders leichte Zweisitzer, die sich von den 
C-Maschinen vor allem durch größere Kampfkraft infolge besserer 
Wendigkeit und günstigerer Schußmöglichkeit unterscheiden. Ihre Ent¬ 
stehung, besonders in das Jahr 1917 fallend, ist auf die immer mehr 
erhöhte gegnerische Einwirkung mit Jagdflugzeugen sow'ie auf die neu¬ 
artige Verwendung des Flugzeugs zur unmittelbaren Unterstützung 
der kämpfenden Truppe zurückzuführen. Die Verwendnng der CL- 
Maschinen ist nicht scharf begrenzt. Besonders wurden sie zum Schutze 
von C-Flugzeugen benutzt. Daneben fielen ihnen solche Aufträge der 
C-Flugzeuge zu, bei denen in erhöhtem Maße mit Luftkämpfen zu 
rechnen war. Die Geschwindigkeit, Wendigkeit und Kleinheit der 
CL-Maschinen machte sie auch zur Benutzung als Infanterieflugzeuge 
in den Verbänden der Schlachtgeschwader geeignet. Infolgedessen fanden 
sich neben der Bezeichnung «leichte C-Flugzeuge» für diese Maschinen 
auch die Bezeichnungen als Kampfzweisitzer und Schlachrflugzeuge. 
Einige CL-Flugzeuge stehen an Kampfkraft den eigentlichen Jagd¬ 
flugzeugen fast nicht nach. Die CL-Flugzeuge waren teilweise stärker 



C-Flugzeug: DFW C V mit 200 PS Benz-Motor, jetzt im Luftverkehr 
Sditttte-Lanz tätig. 
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bewaffnet als die C-Flugzeuge, und ihre Motorenstärken bewegten sich 
der Bauart entsprechend etwa zwischen 160 und 240 PS. 

Die Erkenntnis der Brauchbarkeit des Flugzeuges als Fernkampf' 
waffe durch planmäßig betriebenes Bombenwerfen führte bereits anfangs 
1915 zur Konstruktion von Flugzeugtypen, deren Kennzeichen die 
Verbindung großer Tragfähigeit mit großem Aktionsradius ist. Ur- 
sprünglich war ihre Bezeichnung K-Flugzeuge <Kampf'Flugzeuge>/ sie 
änderte sich jedoch sehr bald in G'Flugzeuge (Groß-Flugzeuge). Er- 
reicht werden die Anforderungen an Großflugzeuge hauptsächlich durch 
größere Ausmaße und größere Motorenstärken. Die sonst vorhandenen 
konstruktiven Schwierigkeiten führten zur allgemeinen Verwendung 
mehrerer, in der Regel zweier Motoren bei Großflugzeugen. Die bei 
den letzten Konstruktionen benutzte Gesamtmotorenleistung bewegt 
sich etwa um 500 PS. Während die G'Flugzeuge anfangs noch am 
Tage eingesetzt werden konnten, beschränkte sich ihre Verwendung 
infolge der erhöhten feindlichen Einwirkung, der die geringere Ge* 
schwindigkeit und geringere Wendigkeit solcher G'Elugzeuge zustatten 
kam, bald im allgemeinen auf die Nachtzeit. Die tragbare Bombenlast 
der am meisten benutzten G-Flugzeuge beträgt etwa 1000 kg. Die 
allerletzte Zeit brachte eine Konstruktion eines PasSagier-Großflugzeuges, 
das sich besonders durch größere Geschwindigkeit und eine geschlossene 
Passagierkabine auszeichnet, sonst aber im allgemeinen Aufbau den 
normalen G'Flugzeugen entsprach. Die Aussichten der G'Flugzeuge für 
die Zukunft sind außer durch die erfolgreichen Geschwader-Fernflüge des 
Krieges besonders dadurch charakterisiert, daß es eine Groß'Flugzeug' 
konstruktion war, der die Überfliegung des Ozeans erstmalig glatt gelang. 

Wie sich neben den C'Flugzeugen die CL'FIugzeuge entwickelt 
haben, entstanden in ähnlicher Weise neben den G'Flugzeugen gegen 
Ende des Jahres 1917 und im Jahre 1918 die GL'Flugzeuge. Man 
strebte, um auch bei Tage Bombenflugzeuge einsetzen zu können und 
bei Fernaufklärungen sich bietende, lohnende Ziele mit Bomben be' 
legen zu können, nach einer Erhöhung der Kampfkraft der G'Flug' 
zeuge und ihrer Flugleistungen. Infolgedessen weisen die GL'Flug' 
zeuge, eine Mittelstellung zwischen G' und C'Flugzeugen einnehmend, 
bei etwa gleichen Motorenstärken wie die G'Maschinen geringeres 
Gewicht, daher «leichte G'Flugzeuge» genannt, größere Horizontal' 
und Steiggeschwindigkeit, sowie größere Wendigkeit als diese auf. 
Die Nutzlast dieser Tagesbombenflugzeuge war ihrer durch die Flug' 
leistungen und Flugeigenschaften bestimmten Konstruktion wegen ent' 
sprechend geringer als bei den G'Flugzeugen. Die GL'Flugzeuge 
haben außer als Tagesbombenflugzeuge auch als FernaufklärungS' 
maschinen gedient. Hinsichtlich ihrer Aussichten für die Zukunft gilt 
das gleiche wie für die G'Flugzeuge. 

Den zum Schleppen von Bomben dienenden Großflugzeugen des 
Heeres entsprechen bei der Marine die Torpedoflugzeuge. Die Auf' 
gäbe eines Torpedoflugzeuges bestand darin, ein die Torpedierung 
lohnendes Ziel anzufliegen und dieses durch Abwerfen des Torpedos 
zu vernichten. Wenn auch über die Tätigkeit der deutschen Torpedo- 
flugzeuge wenig an die Öffentlichkeit gelangt ist, so haben sie doch 
mit bedeutenden Erfolgen gewirkt, zumal man sie auch zum Minen- 
legen verwendet hat. Die Torpedoflugzeuge weisen sämtlich das Zwei- 
schwimmersystem auf und gleichen im übrigen Aufbau den Großflug- 
zeugen, vornehmlich hinsichtlich der Motorenanlagen. 

Den GL'Flugzeugen des Heeres in mancher Hinsicht entsprechend 
entwickelten sich bei der Marine noch FernaufklärungS-Seegroßflug- 
zeuge, die in ihrer Konstruktion den Torpedoflugzeugen gleichen. Sie 
unterscheiden sich von diesen ihrer Aufgabe entsprechend durch höhere 
Steigleistungen und durch größeren Aktionsradius. An die Stelle der 
Last des Torpedos ist hier ein großer Betriebsstoffvorrat getreten. 
Ozeanüberquerungen wären mit einer Reihe derartiger Maschinen auch 
so durchführbar, daß eine nennenswerte verfügbare Nutzlast verbliebe. 



G-Flugzeug: Albatros GUI mit zwei Motoren 200 PS Benz. 1916. 


Der Feind weiß, warum er vorerst die deutsche Flugzeugindustrie in 
Fesseln legen will. 

Eine Weiterentwicklung der G'Flugzeuge stellen die R-Flugzeuge 
(Riesenflugzeuge) dar. In ihrem Bau steht das deutsche Flugwesen 
bei weitem an erster Stelle. Der charakteristische Unterschied zwischen 
G'Flugzeugen und Rf lugzeugen liegt neben den Größenverhältnissen 
darin, daß die Motorenanlagen bei Rf lugzeugen im Fluge unmittelbar 
überwacht und in gewissen Grenzen repariert werden können, während 
bei G - Flugzeugen nur eine Überwachung durch die im Führersitz 
untergebrachten Instrumente, aber keine Reparaturen an den Motoren 
im Fluge möglich sind. Innerhalb der Rf lugzeuge ist zwischen solchen 
zu unterscheiden, die ähnlich wie bei den G'Flugzeugen mehrere, ge- 
trennt angeordnete Motorenanlagen, jedoch im Gegensätze zu den 
G'Maschinen mit Sitzen und Arbeitsmöglichkeit für die Motorenwarte, 
aufweisen, und zwischen denjenigen, bei denen die gesamte Motoren- 
anlage zentral im Rumpf untergebracht ist. Letztere hat den Vorzug 
des geringeren Luftwiderstandes sowie günstigerer Arbeitsbedingungen 
für die Motoren warte,- anderseits sind bei zentraler Motorenanlage die 
Beanspruchungen der Tragflächenzelle höher. Auch bereitet die Kon¬ 
struktion geeigneter Getriebe zur Kraftübertragung auf die Luftschrauben 
vorläufig noch gewisse Schwierigkeiten, die bei dem unmittelbaren Luft- 
Schraubenantrieb, wie er bei seitlich angeordneten Motoren möglich ist, 
fortfallen. Im Interesse der Erhöhung der Sicherheit im Fluge liegt 
das Streben, die Motorenanlagen bezw. die Getriebeanordnung vom 
Tragflächen werk getrennt anzuordnen. Die Steigerung in der Gesamt¬ 
leistung der Motorenanlagen bei R - Flugzeugen ist bisher bis auf 
1800 PS getrieben worden.*> Mit besonders großer Tragfähigkeit und 
größtem Aktionsradius können die R-Flugzeuge eine hohe Betriebs¬ 
sicherheit erreichen, da sie sich auch bei Versagen eines Motors mit 
Hilfe der übrigen noch in der Luft zu halten vermögen. Da sich mit 
Zunahme der Entfernungen die Verhältnisse für den Luftverkehr zu 
Gunsten des Flugzeugs verschieben, kann den R - Flugzeugen nach 
ihrer weiteren Entwicklung für den Fernverkehr eine Bedeutung zu- 
kommen, die nicht nur gelegentlicher Natur ist. Die R - Flugzeuge 
bilden die schärfste Konkurrenz der Flugzeuge gegen die Luftschiffe. 

Die Erfahrungen bei der nächtlichen Verwendung von G- und 
R-Maschinen im Kriege hatten gezeigt, daß auch eine nächtliche Ver¬ 
wendung der Flugzeuge zu anderen militärischen Zwecken als nur 
zum Bombenwerfen teilweise möglich war. Neben dem Einschießen 
von Artillerie auf nachts sichtbare Ziele kommt hier besonders die 
Nahaufklärung mittels Fallschirmleuchtbomben in Betracht. Die ge¬ 
ringere feindliche Einwirkung bei Nacht sowie die beim nächtlichen 
Fliegen vorhandenen Schwierigkeiten ließen als Nachtflugzeuge für 
diese Zwecke solche Typen entstehen, deren Flugeigenschaften das 
Fliegen leichter gestalteten. Infolgedessen weisen diese Maschinen, deren 
militärische Bezeichnung N-Flugzeuge w'ar, ein größeres Trägheits¬ 
moment als die C-Maschinen, jedoch in einigen Punkten deren Flug¬ 
leistungen auf und bilden somit eine Vereinigung von B- und C- 
Maschinen. Hinsichtlich der Motorenstärken verhalten sich die N-Flug- 
zeuge ebenso wie die C-Flugzeuge. Infolge der Verbindung guter 
Leistungen mit guten Flugeigenschaften für das Fliegen ohne feindliche 
Einwirkung erscheinen die N-Flugzeuge unter entsprechenden Ände¬ 
rungen als aussichtsreich für den Verkehr auf mittleren Entfernungen, 
wenn dieser auch in unserer verkehrsmittelreichen Gegend stets nur 
in Sonderfällen in Betracht kommen wird. Ein früheres Sablatnig- 
Nachtflugzug beispielsweise verkehrt seit einiger Zeit nach Einbau 
einer heizbaren, geschlossenen Passagierkabine zwischen Berlin, Kopen¬ 
hagen und Stockholm mit gutem Erfolg. 

Die Unzulänglichkeit der Nachrichtenmittel bei Großkampfhandlungen 
zwischen der vordersten Kampftruppe und ihren Stäben führte zur 

•> Dieses war bei dem während des Waffenstillstandes fertiggestelltcn Siemens- 
R VIII-Flugzeug der Fall. 



CL-Flugzeug: Kampf-Zweisitzer der Hannoverschen Waggonfabrik, 
Typ CL II. 1917. 180 PS Argus-Motor. 
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GL-Fluzgeug: Gotha GL VII <in Lizenz von Aviatik gebaut) mit zwei 
200 PS Benz-Motoren. 


Verwendung des Flugzeuges als Verbindungsmittel zwischen der kämp- 
fenden Truppe und der Kampfleitung. Diese Verwendung wurde sehr 
bald zur Einzelaufklärung bei Kampfhandlungen und zum Eingriff des 
Flugzeugs in den Kampf auf der Erde sowie zur Beförderung von 
Munition und Proviant ausgedehnt. Die hierbei auftretende Not« 
wendigkeit des Fliegens in sehr geringer Höhe sowie die außerordent¬ 
lich starke gegnerische Einwirkung von der Erde aus machten eine 
möglichst große Unverletzlichkeit dieser Maschinen erforderlich. Durch 
Panzerung der hierfür wichtigsten Teile des Flugzeugs, Motoranlage, 
Führer- sowie Beobachtersitz, entstanden nach den ersten Somme¬ 
schlachten die Infanterieflugzeuge, die abgekürzt als I-Flugzeuge be¬ 
zeichnet wurden. Trag- und Steigfähigkeit treten bei ihnen in den 
Hintergrund, so daß die Mehrbelastung und geringere Steigfähigkeit 
infolge der Panzerung ihrer Verwendbarkeit keinen Abbruch tut. 
Neben denjenigen I-Flugzeugen, die eigentlich nur gepanzerte C-Flug* 
zeuge mit geringen Änderungen 
darstellen und ihnen auch in der 
Motorenstärke entsprechen, nehmen 
die von Prof. Junkers stammenden 
Metallflugzeuge eine Sonderstel¬ 
lung ein. 

Diese sowohl als Infanterie- 
wde als C- und Einsitzerflugzeuge 
in verschiedenen Typen gebauten 
Metallflugzeuge, die in der militä¬ 
rischen Typenbezeichnung keine be¬ 
sondere Klasse bilden, weisen durch 
weitgehendste Verwendung von 
Duralumin, auch für die Bespannung 
der Tragflächen, und durch einen 
besonderen Aufbau des Tragflächen¬ 
gerüstes eine, außerordentlich ge¬ 
ringe Gefährdung durch Schußver¬ 
letzungen auf. Bemerkenswert ist 
bei ihnen ferner, daß sie die ersten 
brauchbaren Flugzeuge mit freitragenden, also unverspannten Flächen 
darstellen. Die Flugzeugindustrie der anderen Länder kann den deut¬ 
schen Metallflugzeugen nichts Gleichwertiges zur Seite stellen. Die 
Tatsache, daß die Metallflugzeuge dieser Art allen äußeren Einflüssen, 
besonders denen der Feuchtigkeit und Temperatur, am besten wider¬ 
stehen können, läßt ihnen für eine Verwendung in Kolonialländern 
günstige Aussichten erscheinen, zumal dort infolge der weniger aus¬ 
gebauten anderen Verkehrsmittel auch für mittlere Entfernungen dem 
Flugzeug günstigere Bedingungen geboten sein können. 

Die mit Eintritt des Stellungskrieges vermehrte gegenseitige Be¬ 
kämpfung von Flugzeugen in der Luft führte zur Konstruktion der 
einsitzigen Jagdflugzeuge. Ihre militärische Bezeichnung war D-Flug- 
zeuge.*) Ihre Wichtigkeit sowie die Mannigfaltigkeit der an sie gestellten 
Anforderungen machten ihre Entwicklung besonders lebhaft und 
w echselnd. Die Hauptforderung an ein Jagdflugzeug mit seiner offen¬ 
siven Bestimmung ist größte Kampfkraft. Dazu ist die Verbindung 
einer geeigneten Bewaffnung und guten Sicht mit hervorragender 
Wendigkeit, mit größter Horizontal-, Sturz- und Steiggeschwindigkeit 
sowie größter Steigfähigkeit erforderlich. Diese Eigenschaften sowie 
die Taktik beim Fliegen des Einsitzers bedingen eine außerordentliche 
Festigkeit der Jagdflugzeuge. Ihre Forderung nach Steigfähigkeit in 
größte Höhen hatte die Konstruktion besonderer Höhenleistungsmotoren 

•> Für die in die erste Entwidilungszeit der Jagd-Einsitzer fallenden Eindecker 
dieser Art wurde die Bezeichnung «E-Flugzcuge* verwendet. 



D-Flugzeug: Phönix-Einsitzer mit 230 PS Hiero-Motor. 


zur Folge. Die Einsitzer sind infolge der an sie gestellten An¬ 
forderungen diejenigen Maschinen, welche über den größten Kraft¬ 
überschuß verfügen. Die Motorenstärke schwankt im allgemeinen 
zwischen 160 und 240 PS. Die Konstruktion der letzten deutschen 
Einsitzer, von denen ein Teil verspannungslos konstruiert ist, sicherten 
auch bei dieser Flugzeugklasse den deutschen Maschinen die technische 
Überlegenheit. Es sei erwähnt, daß die Geschwindigkeit der neueren 
Jagdflugzeuge teilw eise 200 km/Std. übersteigt und daß Steigleistungen 
von 5000 m in 10 1 /* Min. erreicht worden sind. 

Die gegenwärtigen Verhältnisse im gesamten deutschen Flugwesen 
gestatten auf absehbare Zeit keinen weiteren Ausbau in der Richtung 
der Kriegsjahre. Zur Wiederbelebung und zum Wiederaufbau des 
deutschen Flugwesens ist ein echter Flugsport unumgänglich notwendig. 
Erst dieser kann die Grundlage für eine weitere, andersartige Ent¬ 
wicklung im deutschen Flugwesen 
abgeben. Hierfür kommen die bisher 
vorhandenen Typen nur in den an¬ 
gedeuteten Grenzen in Betracht. An 
Sportflugzeuge ist als erste Forde¬ 
rung die der Billigkeit und Einfach¬ 
heit, sow'ohl in der Anschaffung als 
im Betrieb, zu nennen. Dazu sind 
in erster Linie schw'achmotorige 
Maschinen notwendig. Die an eini¬ 
gen Stellen bereits begonnenen dies¬ 
bezüglichen Arbeiten lassen mit 
guten Erfolgen rechnen. Maschinen 
und fliegendes Personal werden vor¬ 
handen sein. Eine Organisation in 
Luftfahrtvereinen in ähnlicher Weise 
wie früher im Freiballonwesen wird 
bei den in Aussicht stehenden Konten 
für die Beschaffung und Unterhaltung 
von Sportmaschinen möglich sein. 
Die private Betätigung eines einzelnen wird nur in sehr seltenen Fällen 
möglich und dann zumeist auf Mäzenatentum angew iesen sein. Als 
Sportflugzeuge kommen sow'ohl ein- als mehrsitzige Maschinen in Be¬ 
tracht. Es ist anzunehmen, daß sich nach ihrer Entwicklung gewisse 
Parallelen mit der Entwicklung im Automobilbau ziehen lassen werden. 

Der Bau von Sportflugzeugen wird dazu beitragen können, die 
begonnene Entwicklung von Friedensflugzeugen zu ermöglichen. Die 
Verwendung von Flugzeugen im Frieden kommt heute bereits in Be¬ 
tracht. In erster Linie handelt es sich um Verkehrs- und Kurier¬ 
flugzeuge. Während die Konstruktion von Fern Verkehrsflugzeugen 
noch im allgemeinen der Zukunft angchört, hat die deutsche Flugzeug¬ 
industrie trotz der schweren Lage, in der sie sich gegenwärtig hefindet, 
bereits eine ganze Anzahl Konstruktionen herausgebracht, die dem 
Verkehr auf mittlere Entfernungen dienen sollen. Kampfkraft brauchen 
diese Maschinen nicht mehr zu besitzen. Wendigkeit und Steiggeschwin¬ 
digkeit treten in den Hintergrund. Geschwindigkeit, Tragvermögen 
und Rentabilität sowie Flugsicherheit und Betriebssicherheit können am 
meisten dazu beitragen, aus dem Kricgsw'erkzeug ein Kulturwerkzcug 
zu machen. Schon die in den letzten Monaten erfolgten Arbeiten unserer 
Flugzeugindustrie lassen die berechtigte Hoffnung aufkommen, daß 
der Feind sein Ziel, das Ende der deutschen Luftfahrt, nicht erreichen 
wird. Die deutsche Flugzeugindustrie wird auch die aufgczw'ungenen 
6 Monate praktischer Tätigkeitslosigkeit nicht nutzlos verstreichen lassen. 
Das deutsche Flugwesen läßt sich in Grenzen vorübergehend lahtn- 
legen, aber es läßt sich nicht ausrotten. E. M./ Ltn. d. R. 



J-Flugzeug: Albatros I I mit 200 PS Benz-Motor und gepanzertem 
Führer- und Beobaditersitz. 
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Die Schräglage des Flugzeuges bei Kursänderungen. 


In dankenswerter Weise wurde zu diesem Thema bereits in Nr. 7 — 8 
1919 dieser Zeitschrift ein Beitrag geliefert. Dort wurden die Bezie- 
hungen zwischen Schräglagenwinkel und Krümmungsradius der Kurve 
unter der beschränkenden Voraussetzung von Kurven mit horizontalem 
Krümmungsradius abgeleitet. Solche Kurven bilden einen Spezialfall 
der sämtlichen möglichen Kursänderungsbewegungen eines Flugzeugs. 

Im folgenden sollen daher in Ergänzung des erwähnten Aufsatzes 
die Untersuchungen für den allgemeinen Fall der räumlichen Flug¬ 
bahnkrümmung erweitert werden. 

Daß dies notwendig ist, erhellt schon daraus, daß die räumliche 
Kurve mit geneigtem Krümmungsradius die Grundlage allen Kunst¬ 
fluges bildet, dem. gerade die Beweglichkeit in allen 3 Dimensionen 
charakteristisch ist. Dazu kommt, daß die peinliche Innehaltung der 
Flughöhe in der Kurve mangels geeigneten Anhaltspunktes in der 
Höhe gar nicht kontrollierbar ist und bei engen Kurven schon ge¬ 
ringe Höhenwechsel wesentlichen Einfluß auf die Schräglage haben. 

Um die Beziehungen zwischen Bahnkrümmungsradius und Schräg¬ 
lage für den allgemeinen Fall der räumlichen Kursänderung zu unter¬ 
suchen, führen folgende Überlegungen zum Ziel: 

Am Flugzeug greifen drei Kategorien von «ei n ge prägten» 
Kräften an: 

1. das Gewicht, welches im Schwerpunkt angreifend gedacht werden 
kann, 

2. die Luftwiderstandskräfte, welche zu einer resultierenden Luftkraft 
zusammengesetzt werden können und 

3. der Propellerzug. 

Von diesen Kräften liegt die letztere im allgemeinen ungefähr in 
der Flugrichtung und kann daher keinen nennenswerten Einfluß auf 
die Kursinnehaltung oder -änderung haben. Der Propellerzug kann 
daher aus dem Bereich unserer Untersuchungen ausgeschaltet bleiben. 
Es kommt somit nur auf das Spiel der Kraftkomponenten in der zur 
Flugrichtung senkrechten Ebene, in der «Bahnnormalebene» an. In 
diese Ebene projiziert sind Luftkraft und Schwerkraft zu einer Resul¬ 
tierenden zusammenzusetzen. Eine weitere Komponentenzerlegung ist 
nicht erforderlich. Hierbei ist zu bemerken, daß die Schwerkraft immer 
senkrecht zum Horizont, die Luftkraft — solange die Kurven eben 
mit richtiger Schräglage geflogen werden — senkrecht zu den Trag¬ 
flächenholmen wirkt. 

Ist die Resultierende aus Schwerkraft und Luftkraft, bzw. genauer 
deren Projektionen in die Flugbahnnormalebene, gleich Null, d. h. 
beide Kräfte sind genau gleich groß und entgegengesetzt gerichtet, 
dann herrscht Kursgleichgewicht, und das Flugzeug fliegt in gerader 
Linie weiter. 


und die Elevation des Krümmungsradius über den Horizont S) 
von wesentlichem Einfluß. 

Um uns über diesen Einfluß klar zu werden, betrachten wir die 
in Fig. 1 dargestellte Projektion des Kräftespiels in die Flugbahn- 
Normalebene <Ebene parallel zu den Flugzeugrumpfspanten), wie sie 
einem in der Flugrichtung blidcenden Beschauer erscheinen würde. Wir 
bemerken dreierlei: 

Erstens kommt in dieser Verkürzung gar nicht die ganze Schwer¬ 
kraft M g in Betracht, sondern nur ihre Projektion 

1.) M g' = M g cos y 

Zweitens erscheint in dieser Verkürzung der Schräglagenwinkel 
größer als er in Wirklichkeit ist. Dieser scheinbare <in der schrägen 
Bahn-Normalebene gemessene) Schräglagenwinkel werde mit der 
wahre <gegen den Horizont gemessene) hingegen wieder mit e be¬ 
zeichnet. Dann projiziert er sich in der Weise, daß 

2) sin e = sin e’ ■ cos y 

Drittens gilt dasselbe von der Elevation des Krümmungsradius. 
Diese beträgt scheinbar und steht zum wirklichen in der analogen 
Beziehung 

3.) sin = sin & • cos y *) 


Aus dem Kräftebild in der Flugbahn-Normalebene, wie es Fig. 1 
veranschaulicht, kann man sofort wieder den Tangens der <hier schein¬ 
baren) Schräglage herauslesen. Er ist ZY : XY. Also: 


tan e =- t- m — 5 - oder 

M g cos y + - Sin P 


4.) 


tan e' = 


cos S’ 


r g 


cos y + — sin 

r g 


•> Um die hier angeführten Beziehungen einzusehen, bedienen wir uns der Fig. 2. 
In P ist das Flugzeug so gezeichnet, wie es einem frontal auf die Flugbahnmeridian¬ 
ebene POQ. blickenden Beschauer erscheint. In P' ist das Bild wiedergegeben, wie es 
dem von O aus in Richtung OP <Flugrichtung> blickenden Beobachter erscheint. Im 
letzteren sei P’C' — r der Krümmungsradius der Flugbahn in seiner wahren Größe. 
^ C’P'P — $' ist dann in der Flugbahnnormalebene die scheinbare Krümmungs¬ 
elevation. Denkt man sich den Krümmungsradius in das andere <Meridian*> Bild ge¬ 
dreht, so erscheint der Krümmungsmittelpunkt bei C. Dessen wahre Erhebung über 
das Flugzeug P ist CD, und damit wird der wahre Neigungswinkel S des Krümmungs» 


Es leuchtet ein, daß dies nur möglich ist, 
wenn auch die Luftkraft vertikal gerichtet ist und 
daher das Flugzeug keine Schräglage aufweist. 

Sind beide Kraftprojektionen aber nicht gleich 
groß oder nicht genau entgegengesetzt gerichtet 
<wie stets bei einer Flugzeugschräglage), oder 
beides, so ergeben sie eine resultierende freie 
Kraft, welche nach dem Parallelogramm der 
Kräfte zu finden ist. Diese freie Kraft äußert 
sich jedenfalls senkrecht zur Flugbahn und be¬ 
wirkt daher eine Krümmung derselben. Der 
Krümmungsmittelpunkt ist in der Richtung eben 
dieser freien, kursablenkenden Kraft zu suchen. 
Diese wird zur Zentripetalkraft. Nach dem be¬ 
kannten Gesetz stellt sich nun unter dem Ein¬ 
fluß einer Zentripetalkraft Zp eine solche Bahn¬ 
krümmung vom Radius r ein, daß 


worin M die Masse des Flugzeugs = G/g, G 
das Gewicht, g die Fallbeschleunigung, v die 
Fluggeschwindigkeit bedeuten. 

Nun besteht, wie im erwähnten Artikel 
abgeleitet, bei Horizontalkurven für den Schräg¬ 
lagenwinkel € die Beziehung: 

. V % 

tan e = -. 

gr 

Für die allgemeine Raumkurve mit ge¬ 
neigtem Krümmungsradius ist aber nun die 
Neigung der Bahn an sich <«Steiglage», <2f- y) 


z 













■—m 


Die Schräglage des Flugzeuges bei Kursänderungen 


Nr. 23/24 






Spezialfall 1. 

Die Flugbahn ist eine Kurve in horizontaler 
Ebene, y — 8 — 0. 

Es ergibt sich das bekannte Resultat: 

p* 

10.) tan e — ~jTJ- 

Dies kann man aus der Gleichung 7 leidu 
erkennen. Da COS y = 1, so ist tan e gleich 
dem Bruch am rechten Ende der Gleichung. Dessen 
Zähler wird = 1, und der Nenner schrumpft 
zum reziproken Wert r g/v 2 zusammen. Man 
hätte dasselbe Resultat auch schon aus Glei¬ 
chung 4 mit Hilfe der Überlegung finden können, 
daß * = 8 = 3' = 0. 

Spezialfall 2. 

Der Krümmungsradius ist geneigt, daher die 
Kurvenebene ebenfalls geneigt, aber die Flug¬ 
richtung <Bahntangente> ist horizontal, y = 0 , 


Auffällig ist die Abweichung von der bekannten, für den Spezial¬ 
fall der Horizontalkurve gültigen Formel. Die Beziehung läßt sich 
übrigens noch einfacher umformen: 


r g cos y . . ,/ 

- v i + ««* * 

Die inverse Formel, welche den Krümmungsradius als Funktion 
der Winkel darstellt, ergibt sich zu: 

p* 

6 > r = g cos y' <cotg e '' cos 3 ' ~ sin 

Um nun von den scheinbaren zu den wahren Winkeln über- 
zugehen, bedienen wir uns der Gleichungen 2 und 3, wobei wir 
die allerdings etwas umständlichen Formeln gewinnen: 


sin e = cos y • sin arctg 


sin o 

cos arcsin C ) 
_ cos y 

r g cos y , sin 3 

v* ' cos y 


Analog gilt für den Krümmungsradius: 

r = gcosy ' [ c °^csin <^> • cos 


. t sin d 

arcsin <-> - 

cos y 


Wenn man mit Hilfe trigonometrischer Substitutionen die zyklo- 
metrischen Funktionen beseitigen will, so führt das für * zwar auf 
einen äußerst komplizierten Ausdruck, aber der Krümmungsradius r 
ergibt sich immerhin einigermaßen übersehbar. 


9.) r = 


f V (cos 3 y — sin 2 d) • (cos 2 


Es ist bemerkenswert, wie sich aus diesen allgemein gültigen 
Formeln die einzelnen Spezialfalle herauskristallisieren: 

ra#us bestimmt durdi sin d = CD/r. Nun steht aber CP\_PO, daher erscheint bei 
PCD der Bahnclevationswinkel y. Folglich ist CD = CP cos y. CP ist aber gleich 
C'D", da C’C // PO und CD’ = r sin d\ Hieraus folgt schon, daß 
sin 3 — sin d' . cos y. 

Der analoge Vorgang würde zu verfolgen sein, wenn es sich um die Be* 
Ziehungen der scheinbaren zur wahren Flugzeugschräglage handelte. Um diese ab¬ 
zuleiten, stellt man sich C' bzw. C nicht als Krümmungsmittelpunkt, sondern als eineu 
Punkt des Tragflächenholms vor und schreibt sinngemäß statt 3:e, und statt ö'-.e' 
für die betreffenden Winkel. 

Daß endlich sich die Schwerkraft zu ihrer Projektion in die Normalebenc wie 
1 .* cos y verhält, wovon in Gleichung 1 die Rede ist, geht aus dem Dreieck PQP' 
ohne weitere Erläuteruog hervor. 


Tj77//77?r>< Dieser Spezialfall entspricht einem Flug- 

^ zustand, mit welchem aus dem Horizontalflug 

der Übergang in einen Geneigtflug mit anderem 

_ Kurse eingeleitet werden würde. 

Wieder ist y = 0, somit ist 8 = 3 , / und 
e = Daher stellt Gleichung 4 oder 5 nach Weglassung der Index¬ 
striche und cos y schon das Ergebnis dar: 

v 2 cos 8 . 

11.) tan t = ——• • - 

r & l -\ -- sin 3 

rg 

4 „ . , P* • COS 8 

12> tan * - r g + v % sin 8 

Andererseits ist der Krümmungsradius gemäß Gleichung 6: 


Spezialfall 3. 

Die Kurve liegt auf schiefer Ebene, die Flugrichtung hat Elevation, 
aber der Krümmungsradius ist gerade horizontal, y ^ 0, 8 = 0: 

Das Flugzeug bewegt sich in diesem Falle auf einer normalen 
Schraubenbahn mit senkrechter Achse <«in die Höhe schrauben>, 
Spiralgleitflug). 

Gleichung 7 geht in die einfachere Beziehung über: 

. P* 

sin « = cos y • sin arctan - ■ 

Dies läßt sich umformen in: 

' v . p 2 • cos y 

14.) sin e = - ---- . 

y r* g 2 cos 9 y + p 4 

und schließlich folgt für den Krümmungsradius aus Gleichung 9: 

15 > r — v * V cos * y ~~ 5 ^ a f 

~~ g ■ sin e • cos y 

Nicht ohne Interesse ist, daß durch graphische Methoden sich die 
Beziehungen zwischen Krümmungsradius, Fluggeschwindigkeit, Bahn¬ 
neigung, Krümmungselevation und Schräglagenwinkel wesentlich über¬ 
sichtlicher als mit Hilfe trigonometrischer Formeln darstellen lassen. 

Man ersieht-jedenfalls aus diesen Entwickelungen, daß für den all¬ 
gemeinen Fall der räumlichen Kursänderung, welcher im Kunstflug die 
Regel bildet, die Verhältnisse recht verwickelt sind, und daß, um sich 
vom Kräftespiel in räumlich schiefen Kurven eine klare Vorstellung zu 
machen und für die feinere Technik des Fliegens anzuwenden, schon 
einiges Interesse und Verständnis für die theoretische Flugmechanik und 
tieferes Eindringen in diese Wissenschaft, oder allenfalls eine sehr große 
Erfahrung und ein gutes, geschultes Gefühl erforderlich sind. Für die 
Verbreitung dieser Kenntnis unter den ausübenden Fliegern kann nicht 
genug gewirkt werden, zumal es erstaunlich ist, mit welch primitivem 
wissenschaftlichen Rüstzeug manche Piloten sich in der verwegensten 
Ausübung der dreidimensionalen Navigation gefallen. W. K. 
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Das italienische halbstarre Luftschiff Bauart M. 


Bei der Entwicklung der ersten Luftschifftypen ergab sich als 
Mittelstadium vom unstarren (Parseval-)Luftschiff und dem starren 
System (Zeppelin) die sogenannte halbstarre Bauart (Lebaudy in 
Frankreich und Militärluftschiff Groß-Basenach in Deutschland).' Aber 
weder hier noch dort konnten sich diese halbstarren Luftschiffe auf die 
Dauer halten. Italien blieb es Vorbehalten, zwei gute, den andern über* 
legene halbstarre Bauarten hervorzubringen, von denen die M(Militär)- 
Bauart sich besonders gut bewährt hat, und von der nun auch noch 
England ein Luftschiff übernommen hat, das im September 1918 durch 
die Luft nach England überführt wurde und die Bezeichnung S. R. 1 
(semirigid I) erhielt, während die Starrluftschiffe dort mit R (= rigid) 
bezeichnet sind. Außer dem früher von Italien bezogenen Luftschiff 
der andern italienischen halbstarren Bauart von Ingenieur Forlanini hat 
England keine halbstarren Luftschiffe. Aber das Forlanini-Luftschiff 
scheint nicht mehr zu existieren. 

Das Wesentliche an der halbstarren Bauart ist das, meist an der 
Rumpfunterseite angeordnete Versteifungsgerüst, während der Ballon* 
rümpf an sich ohne Gerüst, also unstarr ist. Die Form des Ver- 
steifungs-(Kie!*)gerüstes und seine Verbindung mit dem Ballon* 
körper bedingen die Güte der Konstruktion. Während nun alle anderen 
halbstarren Bauarten ein steifes Gerüst verwendeten, an das sich die 
Ballonhaut mehr oder weniger anschließen mußte, ist hier das gegen* 
teilige Verfahren benutzt, indem sich das aus einzelnen Gliedern 
bestehende Gerüst an den Ballonrumpf anschmiegt. Die 
Beweglichkeit nach oben (durch die Hubwirkung der einzelnen Gas* 
zellen) wird durch die Verspannung der Gondelaufhängung gehemmt. 
In der Querrichtung (zur Ballonlängsachse) ist das Gerüst an sich 
steif. Beim Entleeren des Luftschiffs legt sich, nach Abnahme der 
Gondel, das Gerüst eben auf den Boden und kann dann in seine 
einzelnen Glieder zerlegt und so leicht mit der Bahn transportiert 
werden. Das ist ein gewaltiger Vorteil. 

Der Ballonkörper hat Spindelform (Bild 1) und ist in gefülltem 
Zustand 17,20 m breit und 20 m hoch. Mit der Gondel erreicht das 
Luftschiff 32 m Höhe. (Diese große Höhenausdehnung ist der größte 
Nachteil dem starren System gegenüber!) 

Längs der Unterkante des in 6 Abteile getrennten Rumpfes (die 
Trennungswände sind auf der Zeichnung stärker ausgezogen) zieht sich 
nun das aus 14 etwa rechteckigen Gliedern bestehende Kielgerüst hin. 


das durch Kabel ausgekreuzt ist (siehe Zeichnung 1 unten). An den 
Knotenpunkten des Kielgerüstes greifen die nach unten führenden Auf* 
hängekabel für die Gondel und an 6 Gliedern die Haltetaue an. Aber 
auch die Befestigung der Ballonhülle schließt sich an diese Knoten* 
punkte an. In der Längsrichtung sind es bogenförmig in den Hüllenstoff 
eingenähte Drahtseile, die dem unteren Ballonkörper Halt geben (Bild 1 
und 3). Durch den Zug nach oben strafft sich der Stoff innerhalb der 
Bogen, und daher ist die ganze Länge nach dieser Aufhängung auch 
außen am Luftschiff deutlich ausgeprägt. Die zweite Aufhängung 
ist aus Bild 2 ersichtlich und liegt in der Querachse insofern, als 
die beiden an gegenüberliegenden Knotenpunkten angreifenden 
Kabel A'fförmig quer in dem Rumpf liegen und durch die Ballonet- 
decke hindurch laufen. In etwa */* der Höhe (an der als Punkt 
markierten Stelle) gabeln sich die Kabel .mehrmals in sogenannte 
«Gänsefüße», ähnlich wie über den Steuerorganen am Rumpfende 
(auf Bild 1 oben) ersichtlich ist. Die zahlreichen Ausläufer dieser 
Kabel sind dann an zwei im Innern am Scheitel eingenähte Segel* 
tuchstreifen, die über die ganze Länge des Luftschiffs laufen, be* 
festigt. Somit hängt schließlich das ganze Gerüst und Gondelgewicht 
an der Oberseite der Hülle, d. h. dort, wo der größte Gasdruck 
herrscht. Wir haben es also hier mit einem vorzüglichen Aufhängungs¬ 
system zu tun. . 

Während das Rümpfende durch die oben und unten angebrachten, 
aus stoffüberspannten Stahlrohrrahmen gebildeten Flossen belastet wird, 
sowie durch die umfangreichen Höhen- und Seitensteuerorgane, ist eine 
besondere Vorrichtung erforderlich, um die Spitze am Aufbäumen (vor 
allem bei Fahrtbeginn) zu hindern. Unter die vordersten Querstäbe 
des Kielgerüstes sind daher Stahlrohrböcke gelegt (Bild 1 und 3), über 
die eine Kabelverspannung nach der Spitze läuft, an der schirmartige 
Rippen eingenäht sind. In der Mitte der Spitze befindet sich der 
Luiteinlaß zum Ballonet, durch den infolge der Fahrtgeschwindigkeit 
Luft eingepreßt wird. Bei zu großem Druck im Ballonet entweicht 
die Luft durch die unten befindlichen Luftventile. An der Spitze des 
mittleren dieser 3 Stahlrohrböcke ist auch das lange Fangseil ange¬ 
schlossen, dessen Ende aufgerollt in der Gondel liegt, und außerdem 
die Haupthaltetaue, an denen die Verankerung erfolgt. Um diesen 
Punkt P kann sich dann das Luftschiff in verankertem Zustand drehen, 
während die mittleren Haltetaue in Händen von Mannschaften sind. 



Abb» 1. Konstruktionsskizze der italienischen halbstarren M-LuftsdiifFbauart. 
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Das italienische halbstarre Luftschiff Bauart M — Ballonaufstieg im Wiener Prater vor 35 Jahren Nr. 23/24 


Die Steuerorgane bilden, wie bei allen 
italienischen Luftschifftypen, einen Kasten, indem 
zwei Gruppen von Höhensteuern übereinander 
liegen und in deren Mitte und zu beiden Seiten 
die Seitensteuer angeordnet sind. 

Die Gondel, aus Stahlrohren gebaut und 
mit Holz verkleidet, nimmt vorne die Führer 
auf, dahinter die beiden 250 PS Maybach - 
Motoren <!>/ die mit langer Getriebewelle 
zwei hinten liegende Propeller treiben. Seitlich 
dieser Wellen liegen die Brennstoff behälter. 
Soweit die Gondeln nicht als Boote ausgebaut 
sind zum Niedergehen auf dem Wasser, tragen 
sie einen Puffer mit Segeltuchhaut. Bei den 
älteren Luftschiffen, wie Bild 1 eines darstellt, 
war noch ein Höhensteuer über der Gondel 
angebracht. Die neueren Luftschiffe haben 
auf Luftwiderstand wesentlich günstiger gebaute 
Gondeln, die auch geräumiger und besser ein¬ 
gerichtet sind. 

Meist haben die Luftschiffe 12000—13000 
cbm Inhalt, wovon 4,6 u /o auf das Ballonet 
entfallen, wodurch eine Steighöhe von 4000 m 
erreicht werden kann. 

Die Länge beträgt 88,5 m, die Nutzlast 
3500 kg bei 5 Mann Besatzung. 



Abb. 2. Querschnitt durch das Luftschiff. 
(Die Pfeile bedeuten den Gasdruck.) 


Die von der englischen Marine mit diesem 
Luftschiff angestellten Versuche ergaben, daß es 
für die Kriegsverhältnisse in der Nordsee nicht 
geeignet war. Während für Italien bei Bomben¬ 
unternehmungen an der Adriaküste — wobei 
mehrere solcher Luftschiffe abgeschossen wurden — 
eine Fahrtdauer von 6 Stunden, für Patrouillen¬ 
flüge gegen U-Boote eine solche von 12 Stunden 
erforderlich war und im allgemeinen günstige 
Windverhältnisse herrschten, verlangten die eng¬ 
lischen Nordseeunternehmungen, bei denen oft 
mit starken Winden zu rechnen war, 24stündige 
Fahrten. Für solche aber war die M-Bauart zu 
klein, so daß man von der Bestellung weiterer 
italienischer Luftschiffe absah, zumal durch den 
Waffenstillstand sie nicht mehr erforderlich waren. 

Dies beweist natürlich nicht eine Minder¬ 
wertigkeit der Bauart an sich. Hätte sie in größeren 
Abmessungen zur Verfügung gestanden mit stär¬ 
keren Motoren, so hätte sie sich zweifellos den 
unstarren, primitiven englischen Patrouillenluft¬ 
schiffen als überlegen erwiesen. Vorläufig wird 
aber Italien kein Geld für weiteren Ausbau seiner 
Luftschiffe haben, so daß in absehbarer Zeit keine 
neuen Versuche durchgeführt oder vergrößerte 
M-Luftschiffe erbaut werden dürften. 

Dipl. Ing. Roland Eisenlohr. 


Ballonaufstieg im Wiener Prater vor 35 Jahren, 


lm Jahrgang 1884/85 der Zeitschrift «Vom Fels zum Meer* wird 
in einem Artikel über den Wiener Prater auch ein Ballonaufstieg be¬ 
schrieben, wie sie damals bei Volksbelustigungen häufig stattfanden. 
Da der von einem Augenzeugen geschilderte Aufstieg jetzt 35 Jahre 
zurückliegt, dürfte die Darstellung wohl von Interesse sein. 

Die Schilderung des Aufstiegs gewinnt an Interesse, wenn man 
sie mit der kürzlich gebrachten Beschreibung eines Aufstiegs von 
Garnerin vergleicht*). Man 
erkennt dann deutlich, wie 
wenig sich die Freiballonauf¬ 
stiege in dem 100 jährigen 
Zeitraum seit ihrer Erfindung 
sowohl ihrem Charakter, als 
auch den äußeren Umständen 
nach geändert haben. Sie waren 
damals — ebenso wie gleich 
nach der Erfindung des Frei¬ 
ballons — noch lediglich Schau¬ 
stellungen zum Zwecke des 
Gelderwerbs, und die ableh¬ 
nende Haltung der Behörden 
und der Mehrheit der Bevölke¬ 
rung hatte sich kaum geändert. 

Der Zeitpunkt der Schil¬ 
derung ist insofern gut ge¬ 
wählt, als es sich um einen 
Aufstieg aus der Zeit kurz 
vor dem Beginn des Frei¬ 
ballonsports handelt, der in 
wenigen Jahrzehnten die Zir¬ 
kuskunst zum Sport erhob und 
den Zuschauern damit eine 
ebenso untergeordnete Rolle 
zuwies, wie sie sie bei an¬ 
deren Sportfesten (Pferde¬ 
rennen usw.) auch spielen. 

Wenn man also bedenkt, wie fördernd der Sportbetrieb auf das 
Freiballonwesen eingewirkt hat, so kann man nur wünschen, daß sich 
nach dem Kriege in Deutschland ein recht reger Flugsportbetricb ent¬ 
wickeln möge, um so mehr, als von seiten der Heeresverwaltung, die 
bisher der Hauptrückhalt unserer Flugzeugfabriken war, nur sehr geringe 
Unterstützung zu erwarten ist. 

•> Vgl. au<h dl« Biographie Pilätre de Rozicrs im Dezemberheft 1918. 


Wir lassen die Schilderung hier folgen: 

«Gegen 6 Uhr macht eine plötzliche abweichende Bewegung des 
Menschenstromes nach der gegenüberliegenden Seite der Allee die 
Fremden darauf aufmerksam, daß etwas Außergewöhnliches vorgeht. 
Einheimische wissen, was es zu bedeuten hat, denn ihre Blicke 
richten sich sofort nach oben. Auf der rechten Seite der Hauptallee 
ist mehr freies Feld als auf der linken, und der Ausblick nach dem 

Firmamente ist weniger durch 
weitverzweigte Baumkronen 
beeinträchtigt als gegenüber. 
Alsbald erschallen Rufe wie: 
«Ah, ah, wie schön, wie 
majestätisch! Ja der Silberer, 
das ist ein Mann, der's 
versteht.» Richtig, da steigt 
er empor, der kühne Luft¬ 
schiffer mit seiner «Vindo¬ 
bona», und in der Gondel 
sitzen seine beiden «Assi¬ 
stenten», denn nur in dieser 
Verkappung ist es von Po¬ 
lizei wegen gestattet, die ge¬ 
fährliche Reise mitzumachen. 

In neuerer Zeit scheint 
diese Polizeiverordnung eine 
Abänderung erfahren zu ha¬ 
ben, denn wie ich mich selbst 
bei einer der letzten Auf¬ 
fahrten überzeugte, erhielt 
jeder Entree zahlende Zu¬ 
schauer ein Los, das, wenn 
es gezogen wurde, den Be¬ 
sitzer desselben zur kosten¬ 
freien Mitfahrt berechtigte. 
Es soll dabei vorgekommen 
sein, daß das Glückslos einem 
steinalten Bauern zufiel, welcher, als er erfahren hatte, um was es 

sich eigentlich handelte, vor Schreck beinahe die Besinnung verlor 

und sich polizeilichen Schutz erbat. Er glaubte natürlich nicht 
anders, als daß er nunmehr zur gefährlichen Luftfahrt gezwungen 
werden könne. Erst als ein reicher Kavalier ihm das Los abgekauft 
hatte, sah er ein, welch feinen Treffer er gemacht und versprach, 
häufiger wiederzukommen.* 



Flug einer amerikanischen Schauspielerin. Miss. Dorothy Delton in einem Flugzeug 
über den Broadway in Newyork. Zum Zwedie der Reklame für ihr Theater ließ 
sie aus dem Flugzeug Freikarten herausfallen. 
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314 402. Einschnürungs Vorrichtung f.Steuer- 
sacke der Fesselballone. R. Richter, Frie¬ 
denau. B 29. 3. 18, V 18. 9. 19. Die Ein¬ 
schnürungsflächen sind an Stelle von Leinen 
durch Stoffwände ausgefüllt. 

314455. Verspannung für die Querringe 
von Starrschiffen. R. Richter, Friedenau. 
B 6 lO. 17, V 18. 9. 19. Die Tragkörper-Qucr- 
ringe werden unter Freilassung der Querring- 
Mitte ver?pannt,um diejenigen Spanndraht-Bean- 
spruchungen, die eine Folge sich ausbauchender 
Zellenwände sind, möglichst klein zu halten. 
300175 K. Rettungsgurt zum Verhüten des 
Abstürzens von an den Halteseilen eines 
Luftschiffes hängenden Leuten. F. Clouth, 
Köln-Nippes. B 17. 8. 16, V 4. 9. 19. Der Gurt 
ist mit einem Klemmhaken versehen, mit dem 
sich der Mann am Halteseil festklemmen kann. 


314619. Seilsicherung für Luftschiffwinden. 
H. Veeh, Berlin. B 8. 9. 17, V 26. 9. 19. 


315221. Luftschiff mit an den Längsseiten 
angebrachten Laufgängen. R. Richter, Friede¬ 
nau. B 28. 2. 17, V 31. 10. 19. Zur Erzielung 

Q geringerer Bauhöhe 
ohne Vergrößerung 
der Baubreite, Er¬ 
leichterung der Höhen= 
Steuerung und Ver¬ 
meidung von Quer¬ 
formänderungen des 
Tragkörpers sind die 
Laufgänge so ange¬ 
ordnet, daß ihre Quer¬ 
schnitte ganz oder 
doch in ihren über¬ 
wiegenden Teilen innerhalb des dem Querschnitt 
des Tragkörpers umschrieben gedachten Recht¬ 
ecks mit wagerechter Grundlinie liegen. 


314800. Gerüst für starre Luftschiffe. P. 
Fuess, Steglitz. B 5. 10. 16, V 15..10. 19. 



Die Tragkörper-Mittelachse besteht aus mehre¬ 
ren parallel laufenden Rollen c, die die rad- 
artigen Querversteifungen zentrieren. 

307110 K. Entleerungs- und Überdruck¬ 
ventil für Gasballone. Schüttc-Lanz, Rheinau. 



B 18. 9. 17, V 24. 10. 19. Hat eine Verein¬ 
fachung der Tellerführung zum Gegenstände. 
314846. Luftschiff. J. Peyser, Berlin. B 
3. 11. 12, V 17. 10. 19. Die Speichen der 
ebenfalls auf der Mittelachse des Tragkörpers 
ruhenden Querträger sind elastisch ausgebifdet. 
315 109. Flugzeug mit mehreren gleichachsig 
gelagerten Propellern. D. F. W., Leipzig. 
B 2.8.18, V 11.10.19. Bei Flugzeugen mit zen¬ 



traler Motorenanlage werden die Versteifungs¬ 
teile der Propellergondeln a zur Betriebsstoff¬ 
aufnahme als gepanzerte Hohlkörper ausgebildet. 
306399 K. Flugzeug mit zu beiden Seiten 
des Hauptrumpfs angeordneten Seiten¬ 
rümpfen. Albatros-Gesellschaft, Johannisthal. 
B 26. 5. 15, V 31. 10. 19. Die Seitenrümpfe a. 



die unabhängig von der Tragflächenverstrebung 
vom Hauptrumpf c gehalten werden, lassen 
sich zu leichterem Transport mittels Gelenk¬ 
streben d an den Hauptrumpf anklappen. 
314847. Kampfflugzeug. Ago, Johannisthal. 
Zus. zu 310097. B 9. 11. 15, V 11. 10. 19. 



Vor dem Propeller eines Rumpfdoppeldeckers 
mit Zugschraube ist ein die Bewehrung tragen¬ 
der Hilfsrumpf 5 mit M.-G. 6 angeordnet. 
315282. Mehrdeckerflugzeug. Rumpler-W., 
Johannisthal. B 30. 5. 16, V 22. 10. 19. Zum 



Tragen des Oberdecks 6 wird der den Rumpf 
überragende Motor 3 verwendet, gegebenen¬ 
falls auch noch ein spannturmähnliches Trag¬ 
organ dahinter. Zweck: Gewicht- und Wider¬ 
standsverringerung. 


306398 K. Flugzeug mit in verschiedener 
Lage einstellbaren Tragdecken. Albatros- 
Gesellschaftjohannisthal. B12.7.14, V24.10.19. 
Die Tragdedkhälften a stehen mittels eines 



Halters m mit dem Gestell n in Verbindung. 
Ihre Lage relativ zum Rumpf kann durch die 
Spindeln k <Vor- oder Zurücklegung der Trag¬ 
deckenden) oder durch die Spindel v (Anstell¬ 
winkel) geändert werden. Ober- und Unter¬ 
deck sind durch Streben mit Kreuzgelenken 
verbunden. 


315310. Einrichtung für Stabilisierungs¬ 
zwecke an Flugzeugen. Flugzeugbau Fried¬ 
richshafen. B 26. 9. 17, V 27. 10. 19. Eine 
Vorder- oder Hinterlastigkeit wird dadurch 
korrigiert, daß der Oberdeckmittelteil, und nur 
dieser, im Anstellwinkel verstellbar gemacht wird. 
314939. Befestigung der Gewebeüberzüge. 
D. F. W„ Leipzig. B 4. 12. 17, V 11. 10. 19. 



Zur Vermeidung der Rippen-Benagelung wird 
der obere und untere Spannstoff a durch einen 
Faden d festgehalten, der die Rippe b umfaßt 
und oben verknotet und weitergeführt wird. 
295838. Stielbefestigung für Luftfahrzeuge. 
Albatros-Werke, Johannisthal. B 7. 7. 14, V 
22. 10. 19. Die Enden der Spann-Streben oder 
Drähte 9 werden in radiale Schlitze 2 eines 



kreisförmigen Körpers 1 am Stielhalter, der mit 
dem Holme 11 verbolzt ist, gesteckt und durch 
einen nicht ganz geschlossenen Ring 7, dessen 
Bewegung später durch eine Stiftschraube 10 
gehindert wird, gehalten. 
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314657. Anschluß* 
stück für Streben. 
Wie zuvor. B 22. 
12. 17, V 3. 10. 19. 
Das Anschlußstück b 
z. B. einer Fahr* 
gestellstrebe k 
ist V* förmig 
und umfaßt 
* den zu einer 
Keilform er* 
gänztenQuer- 
schnitt *a des 
RumpFLängs- 
holmes. 

314647. Flugzeug. Rumpler A.-G., Johannis* 
tal. B 6. 9. 18, V 3. 10. 19. Das Unterdeck 
besteht aus einem am Rumpf festen Mittelteil 10 




und 2 um die Punkte 6 mittels Zahnstangen* 
triebs nach unten schwenkbaren Außenteilen 11, 
die unter Fortlassung eines Fahrgestells an und 
in sich die Laufräder 12, 13 aufnehmen. Vor 
der jeweiligen Landung werden die die Räder 
tragenden Unterdeckteile nach unten, nach Ab* 
flug nach oben gekurbelt/ vgl. die linke bzw. 
rechte Hälfte der Abbildung. Zweck: Ver¬ 
ringerung des Luftwiderstandes und Gewichts¬ 
ersparnis. 

314648. Winter*Anlaufvorr. für Flugzeuge. 

Gräfin de Ressegnier, München, ü.a. Bll. 12.17, 
V 3. 10. 19. Unter den Rädern werden leicht 
lösbare Schneekufen befestigt. 

308420 K. Fahrgestell für Flugzeuge. 
Siemens Schuckert*Werke, Siemerjsstadt. B3.11. 
15, V 18. 10. 19. Der Fahrgestellrahmen ist 


des Motors werden durch Selbstschreiber auf¬ 
gezeichnet. Das Diagramm läßt den Verlauf 
eines Fluges erkennen und Schlüsse über Fehler 
des Führers oder der Maschine ziehen. 

314904. Miteinander gekoppelte Hand* und 
Fußsteuerung für Flugzeuge. Ago, Johannis¬ 
thal. B 30. 3. 17, V 18. 10. 19. Die Erfindung 
will die Betriebssicherheit von Flugzeugen im 
Kriege dadurch erhöhen, daß die normalerweise 
anzuwendende Handsteuerung von Verwindung 
und Höhensteuer und Fußsteuerung des Seiten¬ 
steuers im Notfälle (Verletzung des Führers 
an Händen oderj^üßen) insgesamt durch Hand¬ 
steuerung oder Fußsteuerung ersetzt werden 
kann. Als Haupt-Konstruktionselement dient 
eine Kugelverzahnung. 

314 247. Entfernungsmesser für die Landung 
von Flugzeugen. P. Ufer, Berlin. B 5. 11. 15, 
V 12. 9. 19. Ein herablaßbares Seil bestimmter 
Länge löst bei Berührung mit dem Boden ein 
elektrisches Licht* oder Glockensignal aus, das 
dem Führer eine gewisse Entfernung vom Erd¬ 
boden anzeigt. 

314355. Startbock für Landflugzeuge. W. Til* 
lack, Friedrichshagen. B 9. 5. 18, V 16. 9. 19. 
Die Anlaufräder ruhen auf einer keilförmigen 
Unterlage und werden durch angelenkte Klappen 
in Hochstellung an der Vorwärtsbewegung ver¬ 
hindert, bis ihre Sperrlage entriegelt wird. 
300678 und300679K. Torpedo-Seeflugzeug. 
Waggonfabrik, Gotha. B 7. 3. 16, V 1. 10. 19. 




durch Federn 5, 6 abgestützt, die im Rumpf 
liegen und sonst nur noch durch den Lenker 8 
im Punkt 7 mit dem Rumpf verbunden. Zweck: 
Aufnahme von seitlichen Kräften. 

307798 K. Gebläseanordnung für Luft¬ 
fahrzeugmotoren. N. A. G., Oberschöne¬ 
weide. B 12. 10. 17, V 22. 9. 19. Das Ge¬ 
bläse für Vorkomprimierung liegt zwischen den 
V*gestellten Zylindern. 

315159. Steuerzeiger. W. Barthe u. J. Junge, 
Bremen. B 13. 7. 18, V 30. 10. 19. Die Be¬ 
wegungen der Steuerorgane (Ruder, Höhen¬ 
steuer, Verwindung) und die Umdrehungszahlen 


Die Stützstreben der mittleren Tragflächenzelle 
(mit durchlaufenden Holmen) und die nach der 
Mittelebene des Rumpfs laufenden Stützstreben 
des Schwimmers führen in einem Punkte a zu¬ 
sammen, der zugleich Aufhängepunkt des 
unter dem Rumpf liegenden Torpedos f ist. 
Zweck: Entlastung des Mittelteils von-Bie¬ 
gungsbeanspruchungen. Nach dem Zusatz¬ 
patent fallen je eine Deck- und eine am 
Holm befestigte Schwimmerstrebe in eine 
Richtung. 

306449 K. Verf. zum Bergen und Zu* 
wasserbringen von Wasserflugzeugen. 
Flugzeugwerft,Staaken. B 17.6.17, V29.10.19. 
Die bisherigen Plattformwagen hatten den 
Nachteil, daß sich bei bewegter See Beschädi¬ 
gungen der dünnen Schwimmerwände nicht ver¬ 
meiden ließen. Es sind daher aufrecht schwimm¬ 




bare Rollenjoche J ausgebildet worden, die über 
die Schwimmer gestreift werden und sich un¬ 
mittelbar gegen Vorsprünge 
an der Verstrebung der 
Schwimmer anlegen lassen, 
um letztere von zu über¬ 
tragenden L asten oder Kräf¬ 
ten freizumachen. 

314618. Schwimmkasten* 
anordnung an Aufschlepp* 
wagen für Wasserfahr¬ 
zeuge, insbes. Flugboote. 
M. Oertz, Hamburg. B 20. 9. 
18, V 8. 10. 19. Der Wagen 
H wird durch seitwärts ange¬ 
brachte Luftkästen schwimm¬ 
fähig gemacht, die in der 
Mitte mit einer Einsenkung 
versehen sind. 


315203 u. 315204. Abfeuerungsvorr. für 
hinter der Luftschraube angeordnete Schuß¬ 
waffen auf Luftfahrzeugen. F. Schneider 
Seegefeld. B 6. 2. 18, V 25. 10. 19. Die Syn- 
chronisierungsvorr. besteht aus einer Platte 5, 



die, durch den Fahrtwind nach hinten gedrückt, 
den M.-G.-Abzug 4 so lange auf Schuß stellt, 
bis der Vorbeigang eines Propellerflügels die 
dann im Windschatten befindliche Platte wieder 
nach vorn sich bewegen läßt. Nach dem Zus.- 
Patent wird die Verschlußbewegung hydraulisch 
übertragen. 

302510 K. Abzugsvorrichtung f. gesteuerte 
Maschinengewehre. I. Mehlich, A. G., Berlin. 
B 28. 5. 15, V 6. 9. 19. 

301389 K. M. G.* Steuerung für Flug¬ 
zeuge. G. A. Krause, München. B 14. 11. 16, 

V 19. 9. 19. 

307757 K. Feststellvorrichtung für M. G.- 
Laufkatzen. A. E. G., Berlin. B 23. 9. 16, 

V 20. 9. 19. 

299109. M. G. für Flugzeuge. Ago, Johannis¬ 
thal. B 27. 6. 16, V 22. 9. 19. 

298447 K. M. G.*Anordnung für Flugzeuge. 
L. F. G. Adlershof. B 28. 2. 15, V 29. 9. 19. 
314649. Bombenabwurfvorrichtung. D.F.W., 
Leipzig-Lindenthal. B 11. 6. 18, V 3. 10. 19. 
314801. Bombenabwurfvorrichtung. Bosch 
A.-G., Stuttgart. B 15. 2. 16, V 3. 10. 19. 
Elektromagnetische Auslösung. 

314144. Antrieb von selbsttätig verwind* 
baren Flugzeugschlagflügeln. Otto Witt- 
kowsky, Düsseldorf. B 2. 6. 17, V 2. 9. 19. 



Der Abwärtsschlag der zwecks Vortrieb ver¬ 
windbaren Flügel d und di wird durch einen 
Verbrennungsmotor f ohne Drehbewegung er¬ 
zeugt, wobei in den Zylindern g und gi beim 
Aufwärtsschlag komprimierte Luft hilft,- an die 
Stelle des Motors will der Erfinder auch die 
Muskelkraft eines oder mehrerer Insassen, in 
ähnlicher Bewegung des Körpers wie beim 
Rudern, treten lassen. 

314389. Schwingenflugzeug. S. Kalisch, Ga- 
lanta (Ungarn). B 4. 7. 17, V 18. 9. 19. 
Taschen an der Schwingenunterseite sollen das 
Ausweichen der Luft verhindern. 
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315158. Rohrendanschlußstück. Hansa- u. 
Brandenburgische F. W., Briest. B 4. 10. 18, 
V 1. 11. 19. Es besteht aus zwei gleichartigen 



gepreßten, mit dem Rohrende vernieteten Blech¬ 
stücken b, die sich an der Verbindungsstelle 
mit dem Rohr a zu einem Hohlzylinder er¬ 
gänzen. Zweck: Materialersparnis und Her¬ 
stellungsvereinfachung. 

315341. Flugzeug mit vogelflügelförmigen 
Tragflächen. M. Röhner, Dresden. B 29. 5. 12, 
V 4. 11. 19. Der Anstellwinkel nimmt in be¬ 
kannter Weise mit der Entfernung des Profil¬ 
schnitts von dem vordersten Tragflächenpunkt 
ab, und der Schwanz federt mehr nach oben 
als nach unten durch, wodurch eine Stabilitäts¬ 
verbesserung erzielt werden soll. 

315410. Flugzeug mit verspannungsfreiem 
Mittelstuck. A. E, G., Berlin. B 17. 11. 16, 
V5.ll.19. Zu 
beiden Seiten 
des Rumpfes 
stützen Fach¬ 
werkspann¬ 
türme ab f das 
Oberdeck ab/ 
derHolmdruck 
wird infolge 
Unterteilung des gelenkig befestigten Mittel¬ 
stücks m auf den Rumpf übertragen. 

290072 K. Wasserflugzeug. Melli Beese- 
Boutard, Johannisthal. B 27. 8. 13, V 8. 11. 19. 
Der Bootsrumpf besteht aus zwei ineinander 
angeordneten Booten. 

310619 K. Eindeckerflugzeug mit selbst¬ 
tragenden Flügeln. H. Junkers, Aachen. 
B 13. 3. 18, V 8. 11. 19. Das sich selbst 
tragende Deck ist so tief im Rumpf angeordnet, 
daß über ihm im Rumpf ein genügend hoher 



300676 u. 300677. Flugzeug mit zwei sym¬ 
metrisch zur Längsachse gelagerten Pro¬ 
pellern. Gothaer Waggon-Fabrik. B 22. u. 
29. 9. 15, V 14. u. 8. 11. 19. Um die Motoren¬ 
anlagen möglichst eng aneinanderrücken zu 
können, ist der eine Propeller vor der vorderen, 
der andere hinter der hinteren Tragdeckkante 



angeordnet. Durch entsprechende Gewichts¬ 
bemessung sowie Wahl des Querschnitts und 
Stirnwiderstandes der Gondel soll das durch 
den Rumpf gestörte Gleichgewicht wieder her- 
gestellt werden. Nach dem zweitgenannten 
(Zusatz-) Patent wird der Symmetrie halber 
kein Rumpf, sondern ein Gitterträger c zum 
Tragen der Steuerflächen verwendet. 

300757 K. Flugzeug mit mehreren Rumpf¬ 
oder Motorgehäuseanordnungen. Gothaer 
Waggon-Fabrik. B 13. 5. 16, V 14. 11. 19. 



Um die Zusammendrängung der Luftfäden 
zwischen Rumpf b und Seitengondel a und die 
dadurch bedingten ungünstigen Rückwirkungen 
auf die Auftriebsverhältnisse der Tragflächen 
zu vermeiden, sind die Seitengondeln, wie (Abb. 
oben) ai, auf der dem Rumpf zu gelegenen 
Seite abgeflacht, während der Rumpf seine 
Spindelform beibehält. 


den zu kühlenden Motorteilen vorbei gelangen. 
Eine andere als die abgebildete Ausführungs¬ 
form besteht darin, daß die Kappe k und die 
Öffnungen oi fortfallen, um die Luft durch die 
hohle Schraubenwelle a eintreten zu lassen. 
315619. Flugzeugkühler. Kühlerfabrik Behr, 
Feuerbach. B 28. 10. 17, V 10. 11. 19. Der 
Kühler ist als Doppelflügel ausgebildet/ beide 
Flügel sind um eine senkrechte Achse (Wasser- 
Zu- und Abführung) drehbar und an ihren 
dem Gelenk zugekehrten Enden mit Ablenk¬ 
flächen ausgestattet, die sich mehr oder weniger 
Übereinanderschieben. Zweck: Kühlungsregelung 
in kälteren Luftschichten. 

314143. Schraube für Luftfahrzeuge. Joh. 
Schwartz, Herrenbrücke b. Lübeck. B 25. 4. 18. 
Bei Luftschrauben, die aus drei mit Sperrholz¬ 
platten bedeckten, auswechselbaren Flügelrahmen 
bestehen, wird die Steigung dadurch erhalten, 
daß die Rahmenaußenteile um eine als Ver¬ 
steifung dienende radiale Mittelstange verdreht 
und durch Sperrklinke in dieser Lage gehalten 
werden. 

302492 K. Verf. zur Herstellung von Pro¬ 
ellern aus aufeinander gelegten dünnen 
latten. Daimler-Mot.-Ges., Untertürkheim. 
B 25. 11. 15, V 18. 10. 19. Die Platten be¬ 
stehen aus Gummi oder gummihaltigen Stoffen, 
die clurch Vulkanisierung unlöslich miteinander 
verbunden sind. 

302548 u. 307 759 K. Befestigung von 
hohlen Propellerflügeln auf der Nabe. 

W. Froehlidi, Wannsee. B 15.2.17, V 18.10.19. 



Das innere Flügelende c greift um den halben 
Umfang der Nabe a herum, und die Anlage¬ 
flächen b beider Teile sind gezahnt und werden 
durch Schraubenbolzen g und d verbunden/ an 
den Kanten <ci) sind die Flügelwurzeln auf¬ 
geschnitten, um beim Aufbringen auseinander¬ 
gebogen zu werden. 

315861. Luftschraube mit einstellbaren Flü¬ 
geln. E. Sohn, E. Schumann u. C. Bestehorn, 
Berlin. B 21. 8. 17, V 14. 11. 19. Die Ein- 



Raum verbleibt/ die Holme gehen ununter¬ 
brochen durch. Es ist dies die Bauart des sog. 
Junkers-Fokker-Metalleindeckers/ vgl. z. B. 
Heft 19/20 ds. Jahrg. Der Druckpunkt ist da¬ 
durch über den tiefliegenden Schwerpunkt ver¬ 
legt, daß der Anstellwinkel der Horizontalflosse 
klein gewählt ist. Der Schwerpunkt liegt noch 
etwas über der Richtungslinie des Propellerzugs. 
315525. Sitzboot f. Flugzeuge. AgoFl.Werke, 
Johannisthal. B 6. 1. 15, V 7. 11. 19. Der Mo- 

___ tor m im Hinter- 

teil der Rumpf- 
} | gondel wird durch 

L-_~• M- förmig ge- 

/ j / stellte Streben q, 

\ /r k^J h / p,p,q abgestützt, 

\ 7-/\? / deren innere p, p 

\ j \ / denGondelraum 

_ \ // a \\/ mittels Alumi- 

7 . 7 niumbledi begrenz 

/ \ zen, während die 

r* y 4 äußeren q, q die 

fj / \ f| Fortsetzung der 

< ^ } Fahrgestellstre- 


315618. Flugzeug. Franz u. Max Chrobog 
in Braunschweig bzw. Graz. B 26. 10. 16, 
V 10. 11. 19. Die Anordnung einer dritten 
Tragfläche zwischen einer vorderen und einer 
hinteren. 

315257. Kühlung von Zündkraftmaschinen 
für Luftschraubenantrieb. Mot. Fabr. Ober- 



* 2 )) ) 


ursel. B 27. 2. 18, V 1. 11. 19. Öffnungen 
o, oi im Gehäuse lassen die Luft von Stellen 


stellbarkeit (zwecks Anpassung an Luftdichte¬ 
oder Belastungsänderungen) wird durch Keile 
bewirkt, die einen elastischen Teil des Flügels 
verwinden. 

316071. Preßverfahren f. Metallhohlkörper, 
insbes. Luftschrauben. E. L. Müller, Char¬ 
lottenburg. B 19. 12. 17, V 18. 11. 19. Das 
in eine Luftschraube umzupressende Rohr wird 
nach Verschluß mit einer Flüssigkeit, deren 
Austritt durch ein Ventil geregelt wird, gefüllt, 
um Faltenbildung bei der Pressung zu ver¬ 
meiden. 

301680 K. Tragflächenkühler für Flugzeug¬ 
motoren. Dr. Ing. Windhoff, Schöneberg. B 
29. 9r. 16, V 1. 11. 19. Die als Massenartikel 



hergestellten Vierkantrohre f sind von gleicher 
Länge und, um sich dem Profil anzupassen, 
schräg gestellt, indem Drähte zwischengelegt 
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Tragflächen E sind als in sidi starre Scheiben 
ausgebildet, die sich auch im abgenommenen 
Zustande nicht werfen können/ at und dt sind 
Spanndrähte, C die Maschinenstände/ D ist 
der Rumpf, der wie beim Ursinus-Doppeldecker 
oben liegt, und A ein Schwimmer. 

302479 K. Plugzeug mit verwindbaren an« 
klappbaren Flögeln. P. Funk, Steglitz. B 
19. 12. 15, V 12. 11. 19. Die Verwindung ist 
vor Anklappen der Flügel feststellbar. 

290935 K. Flugzeug mit aufeinanderklapp- 
baren Tragflächen. L. V. G., Johannisthal. 
B 29.7. 13, V 8.11.19. Die Kabel di spannen 



und entspannen sich dadurch, daß ihre Befesti¬ 
gungspunkte g von den Drehpunkten f der um* 
Iegbaren Stiele abgerückt sind, selbsttätig beim 
Aufrichten bzw. Zusammenklappen. 

299679 K. Vorrichtung zur Einstellung von 
gegen den Plugzeugrumpf schwenkbaren 
Flügeln. A.E.G., 
Berlin. B8.5. 14, 
V 18.11.19. Da¬ 
durch, daß die 
vorderen Spann¬ 
drähte exzentrisch 
zum Flügeldreh¬ 
gelenk am Rumpf befestigt sind, werden die 
Flügel beim Heranschwenken an den Rumpf 
von selbst in die für das Oberdecken <über dem 
Rumpf) erforderliche Lage gebracht. 

315461 u. 315462 <Zusatzpatent zu 308409). 
Fahrgestell für Flugzeuge. Otwi -Werke, 
Bremen. B 19. u. 20. 2. 18, V 6. 11. 19. Die 
Patentinhaberin, die auf dem Gebiete pneu¬ 
matisch-hydraulischer Bremsung für Fahrgestelle 
arbeitet, hat im Hauptpatent Schutz auf eine 
Einrichtung erhalten, bei der zwischen ent¬ 
sprechenden Schenkeln der Gestelldreiecke eine 
hydraulische Verbindung derart angeordnet ist, 
daß durch die Längenänderung eines Schenkels 
die Länge des entsprechenden Schenkels des 
anderen Dreiecks beeinflußt wird, wobei Federn 
in den langen als Flüssigkeitsbehälter ausge¬ 
bildeten Schenkeln die Abfederung besorgen. 
In den beideft neuerdings erteilten Zusatz¬ 
patenten sind die Flüssigkeitsbehälter und die 
Federn dadurch verkürzt, daß federbelastete 
Flüssigkeitsakkumulatoren o und w im Innern 
des Rumpfes die 
Verkürzung bzw. 
Verlängerung ver¬ 
mitteln. Die ■ als 
Längenausgleich (bei 
ungleich mäßiger Be¬ 
lastung der Räder) 
dienenden Flüssig¬ 
keitsbehälter v und 
h sind zusätzliche 
Aggregate zu dem 
sonst normalen Fahr= 
gestell-Dreieck ge¬ 
worden. Das Patent 




315463 derselben Firma <veröff. 6. 11. 19) be¬ 
trifft eine besondere Art der Verspannung der¬ 
artiger Fahrgestelle. 

315460. Hölzernes Flugzeuganlaufrad mit 
Innenverspannung. F. Lehmann, Berlin. B 



301349 K. Aus Einzelbehältem bestehender 
Brennstoffbehälter für Flugzeuge. Siemens- 
Sdiuckert-Werke, Siemensstadt. B 3. 11. 15, 

V 18. 11. 19. Während die Einzelbehälter un- 
gepanzert bleiben, erhält der Zentralspeise- 
bchälter eine Panzerung. 

314387. Betriebsstoffbehälter für Luft¬ 
fahrzeuge. H. Olerich, Leipzig. B 17. 8.17, 

V 16. 9. 19. Eine große Bodenöfihung des 



12. 5. 18, V 6. 11. 19. Den Radkranz um¬ 
fassen Stahlbänder d, die diagonal durch Stahl¬ 
drähte e mit der Nabe-verbunden sind. 
315526. Laufrad für Flugzeuge. Schütte- 
Lanz, Rheinau. B 19. 3. 18, V 7. 11. 19. In 



Benzinbehälters a wird mit einem weich ange¬ 
löteten Blech b, das im Gefahrfalle durch das 
Seil h abgerissen werden kann, verschlossen. 
Mit beginnendem Abreißen wird durch Öffnung 
des Ventils r Kohlensäure in den Behälter ge¬ 
leitet. 

290447. Flugzeug mit einem die Längs¬ 
stabilität selbsttätig regelnden Pendel. 
O. Wittkowski, Düsseldorf. B 23. 8. 15, V 
8. 11. 19. Eine Verbindung von Pendel mit 
Steuerflächen. 

315493. Verwindbarer Schlagflügel für Flug¬ 
zeuge. O. Wittkowski, Düssetdorf. B 27. 10. 15, 



die Felge aus dünnem Stahl- oder Aluminium¬ 
blech sind rohrförmige Tragrippen, die zugleich 
der Speichenbefestigung dienen, eingewalzt. 
315527. Belüftungsventil für Flugzeug¬ 
schwimmer. Schütte-Lanz, Rheinau. B15,8.18, 
V 7. 11. 19. Das Ventil 
bezweckt den Druck¬ 
ausgleich im Schwimmer 
infolge Änderung der 
Höhenlage. Bei Über¬ 
druck im Innern wird der 
als Schutzkappe ausge¬ 
bildete Ventilteller c ab¬ 
gehoben, bei Unterdrück 
die Metallmembrane b 
zusammengedrückt. Das 
bis fast auf den Boden 
reichende Rohr g soll 
eine etwaige Füllung des 
Schwimmers mit Wasser 
begrenzen. 

305640 K. Luftfeder für den Bremssporn¬ 
hebel von Fahrgestellen für Flugzeuge. 
Hofmannsche Luftfederung, Berlin. B 24. 6. 17, 

V 12. 11. 19. Betrifft eine konstruktive Aus¬ 
bildung der Hofmannsdien Luftfeder (Gummi¬ 
ball) für die gelenkige Anordnung bei Brems¬ 
spornen. 

315459. Vorrichtung zum Halten eines Flug¬ 
zeuges am Boden. E. P. Keller, Stollberg. 
B 28. 7. 16, V 6. 11. 19. Ein um eine stehende 
Achse drehbarer Sporn dient je nach regelbarer 
Stellung zum Festhalten des Flugzeuges oder 
als Schwanzkufe. 

316006. ^Vorrichtung zur Verhütung von 
Funkenübergang an zerrissenen Zünd¬ 
kabeln. R. Bosch A.-G., Stuttgart. B 6 1.18, 

V 18. 11. 19. Um zu verhindern, daß nach 
Absturz ein etwaiger Zündstrom auslaufendes 
Benzin entzündet, wird die Zündvorrichtung 
durch Stoßwirkung beim Aufschlagen kurz¬ 
geschlossen. 

315378. Anzeigevorrichtung für Luftfahr¬ 
zeuge. A. Hawerländer u. G. A. Schäfer, 
Spremberg. B 31. 1. 18, V 4. 11. 19. Die 
Gefahren für den die Luftschraube andrehenden 
Mann sollen dadurch verringert werden, daß 
ein mit dem Gasgemischregelungshebel oder 
dem Umschalter in Verbindung stehendes Zeiger¬ 
werk in der Nähe der Schraube anzeigt, ob 
die Zündung ein- oder ausgeschaltet und ob 
die Gemischzufuhr gedrosselt ist oder nicht. 



V 6. 11. 19. Eine besondere Federanordnung 
bei elastisch verwindbaren Schlagflügeln. 
316005. Brandschutzvorriditung für Luft¬ 
schiffe (Zus. zu Patent 310199). R. Richter, 
Friedenau. B 9. 1. 18, V 18. 11. 19. Eine 



Reservezelle a ist als Sehne in den Kreis der 
mit Schutzgas (Stickstoff usw.) gefüllten Um¬ 
fangszellen (Brandschutzmantel) d gespannt. 
315046 u. 315202. Offener M.-G.-Ring. 

L. V. G„ Johannisthal. B 16.4.18, V 11.10.19. 
309149 K. Ausgleichvorrichtung für die 
Motorkühlungb.Kampfflugzeugen.Siemens- 
Schudkert W., Siemensstadt. B 22. 12. 15, 

V 25. 10. 19. Der Kühlwasserkreislauf des 

M. -G. wird in den des Motors eingeschaltet. 
314802. Vorr. zur'Erweckung des Eindrucks 
eines brennend abstürzenden Flugzeugs. 
C. J. Busch u. F. Schmitt, Berlin. B 9. 4. 18, 

V 20. 10. 19. Ein Feuerwerkskörper mit Fall¬ 
schirm. 

315110 u. 315111. Bombenabwurfvorrich¬ 
tung für Luftfahrzeuge. Bosch A.-G., Stutt¬ 
gart. B 14. 9. 15, V 25.10 19. 

303 378 K. Abwurfmagazin für Geschosse. 
C. P. Goerz, Friedenau. B 6.4.16, V 23.10.19. 
309296 K. Abwurfvorrichtung für Bomben. 
Schütte-Lanz, Rheinau. B 15.6.18, V 25.10.19. 
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Modell- und Gleitflug 

Beilage für das gesamte Modell- und Gleitliugwesen 


£3 

E3 

1 

E3 

IS 

E3 



Dezember 1919 


Vom Segelflug. 


Keines der flugtechnischen Probleme bewegt so die Gemüter der 
Flugbegeisterten, und insbesondere derjenigen, die der Praxis des 
Motorflugwesens nicht so nahe stehen als dies ihrer Sehnsucht ent¬ 
spricht, wie das des mühelosen Segelfluges. Um so eher darf es dem 
Flugzeugführer vergönnt sein, einmal zu dieser Frage das Wort zu 
ergreifen. 

Daß theoretisch keine Motorleistung erforderlich ist, um einen 
schweren Körper, ein Flugzeug, auf gleicher Höhe zu halten, bedarf 
nach den Grundgesetzen der Mechanik keiner Erklärung. Wenn dies 
praktisch doch der Fall ist, so liegt das bekanntlich daran, daß durch 
die dem Fahrtluftstrom ausgesetzten Konstruktionsteile (Tragflächen, 
Rumpf, Propeller usw.) das Gefüge der Luftstromlinien eine Störung 
erfährt, die nach dem Passieren des Flugzeugs nicht wieder ganz ver¬ 
schwinden kann, weil sie sich unterdessen nach allen Richtungen des 
Raumes fortpflanzt, Wirbel bildet, und — letzten Endes — sich in 
einer (minimalen) Temperaturerhöhung der Luft verlieren wird. Es 
wird also die Energie der Motorleistung nicht zum Schweben «be¬ 
nützt», sondern geht restlos in anderweitigen Energieformen nutzloser 
Nebenerscheinungen «verloren». Da dies nun aber keine zufälligen 
Nebenerscheinungen, sondern notwendige sind, so müssen diese Energie¬ 
tribute gezollt werden, und es erscheint schlechterdings unmöglich, ohne 
motorische Arbeitsleistung zu schweben, ebenso wie ein perpetuum 
mobile ein Unding ist. 

Nun scheint aber die Erfahrung unserer Beobachtungen mit dieser 
wohl unanfechtbaren Überlegung bei oberflächlicher Kritik im Wider¬ 
spruch zu stehen. Sehen wir doch neidvoll die großen Raubvögel und 
die Seevögel oft viele Minuten lang ohne einen Flügelschlag und 
offenbar ohne jede Anstrengung ihre Flugbahnen ziehen und «segeln». 

Es bleibt uns keine andere Wahl, als in der Struktur der Luft, 
des Windes selbst die Energiequelle zu suchen, aus welcher der weise 
Vogel die unvermeidlichen Luffreibungs- und Wirbelverluste zu decken 
versteht. Die Energie, welche der Struktur der Luft bzw. des Windes 
entnommen werden kann, wird nun nur in der Form aufsteigender 
Luftströme oder zeitlicher Schwankungen und örtlicher Verschieden¬ 
heiten der Windstärke als für den Flug ausnützbar gesucht werden 
dürfen. Die ersteren können nur in den seltensten Fällen zur Er¬ 
klärung der Erscheinungen herangezogen werden, wie z. B. bei Gleit¬ 
flügen im Dünengelände. Die Verschiedenheiten in der Luftströmung 
werden von Manchen in raschen, schwachen Pulsationen aufgefaßt. In 
der Mehrzahl sind es jedoch die «längeren» Böen und Windschwan¬ 
kungen, das langsamere Anschwellen und Abschwellen derselben, 
welche die ungezwungenste Erklärung der Energiequellen des Segel¬ 
fliegers geben. 

Folgende einfache Überlegung wird das bekräftigen. Man denke 
sich einen gleitenden Vogel (oder ein motorlos gleitendes Flugzeug) 
im gleichmäßigen, flachen Gleitflug, bei welchem die- infolge des Tiefer¬ 
kommens von der Schwerkraft geleistete Arbeit zur Deckung der 
Schwebeenergieverluste verbraucht wird. Nun tritt eine Bö ein, und 
zwar von vorn dem Vogel entgegen. Vermöge seiner Trägheit wird 
der Vogel bei seiner alten Reisegeschwindigkeit zunächst beharren. 
Relativ zur umgebenden Luft gleitet er nunmehr aber mit größerer 
Geschwindigkeit dahin, als zur Weckung des erforderlichen Auftriebs 
notwendig ist. Bei Beibehaltung des alten 'Anstellwinkels wird der 
Segler daher nunmehr in die Höhe gehoben. Die der höheren Luft¬ 
stromgeschwindigkeit entsprechenden höheren Fahrtwiderstände bremsen 
aber den Vogel ab, bis sich gegen die umgebende Luft (die Bö) wieder 


die normale Gleitgeschwindigkeit eingestellt hat und eine Fortsetzung 
des unterbrochenen Gleitfluges in der größeren Höhe stattfindet. Nun 
läßt aber die Bö bald wieder nach. Dieses Abschwellen empfindet der 
Flieger genau so wie das Anschwellen einer von hinten ihn erfassen¬ 
den Bö. Die Fluggeschwindigkeit ist nach dem Nachlassen der 
Gegenbö zu gering, der Vogel sackt durch und kann beim Fall 
gerade so viel an Geschwindigkeit wieder gewinnen, daß er den vollen 
Auftrieb zum Gleitflug wieder zur Verfügung hat, wenn er in der 
verlängerten Richtung seines ursprünglichen Gleitflugs angekommen, 
diesen fortsetzen will. Nichts war gewonnen. 

Wie nun, wenn der erfahrene Vogel oder Flieger gleich nach 
dem Ausheben sich umdreht, im Gleitflug eine Kehrtkurve macht und 
in der entgegengesetzten Richtung weitergleitend, das Abschwellen der 
ersten Bö erwartet? Dies wirkt nunmehr auf ihn wie eine neuankom- 
mende Gegenbö und hebt ihn neuerdings in die Höhe. Sofort kehrt 
der intelligente Vogel wieder in seine alte Flugrichtung um, bereit 
das Spiel von neuem beginnen zu lassen. Das «Kreisen» der großen 
Raubvögel scheint sich in “der Tat so oder so ähnlich abzuspielen. 
Noch raffinierter kann der geriebenste Segler quer zum Wind fliegend, 
das An- und Abschwellen der Böen ausnutzen, indem er sich seit¬ 
wärts neigt und die anschwellende Bö mit der gehobenen Tragfläche 
fängt und umgekehrt. Die Kombination beider Manöver führt zu der 
Kunst, mit nur geringfügigen Neigungen und Kursänderungen das 
An- und Abschwellen der Böen in vollendeter Weis^ als Energie¬ 
quelle auszunutzen. Daß hierbei tatsächlich der Luft Energie ent¬ 
nommen, und den Theorien der Mechanik nicht im geringsten wider¬ 
sprochen wird, ist ohne weiteres einleuchtend, wenn man sich vergegen¬ 
wärtigt, daß eben durch diese Steuermanöver die Verschiedenheiten 
der Luftströmung gedämpft, die Bö gebremst, die ruhige Luft der Bö 
nach geschoben, also kurz die Gleichmäßigkeit der Struktur des Windes 
erhöht wird. Diese Energien würden sich ohne das Dazwischentreten 
des Seglers in weiterer Wirbelbildung und Erwärmung verlieren. 

Die krasseste und am bequemsten der Ausnutzung zugängliche 
Form von Windverschiedenheiten sind die nicht selten beobachteten 
Erscheinungen verschieden gerichteter Luftströmungen, wie sie sich 
häufig am verschiedenen Zuge ungleich hoher Wolken erkennen lassen. 
Wenn die Grenzschicht einigermaßen scharf ausgebildet Ist, so ist 
es verhältnismäßig ein leichtes, in dieser Grenzschicht motorlos zu 
schweben. Man gleitet aus der oberen Schicht mit großer Fahrt in 
der Richtung entgegen der relativen Bewegung der uoteren in diese 
hinein, kehrt dort um und zieht wieder in die obere Schicht hinauf. 
Die Vorgänge spielen sich ebenso ab, wie beim Kreisen in Böen, nur 
hat man hier vollständig die Periode in der freien Wahl. Freilich 
sind die Grenzschichten, die von Wirbeln und Böen erfüllt sind, oft 
dick, und das Erkennen der Grenzen ist schwierig. 

Für den Flieger ist es nun von größtem Reiz und Interesse zu 
fernen, es auch auf diesem Gebiete dem Vogel gleichzutun. Zur Er¬ 
forschung dieses Gebietes und zur Übung ist nun mehr als der Sport¬ 
gleitflieger der Sportmotorflieger berufen. Ihm ist es mit einem kleinen, 
leichten, wendigen und beweglichen Sportflugzeug ein Leichtes, die 
Energieschätze des Luftmeeres aufzusuchen, dort den Motor drosselnd 
oder abstellend, sich in Wirbeln und Böen und an Grenzschichten zu 
tummeln. Ob es freilich dem Menschen gelingen wird, zu lernen, 
wie der Vogel die Böen im voraus zu spüren, zu ahnen und instinktiv 
mit den richtigen Bewegungen darauf zu reagieren, daß läßt sich heute 
noch nicht Voraussagen, nur hoffen. K. 













22 


Modell^ und Gleitflug 


Der Drude-Doppeldecker G III. 



Freifliegende Modelle von Großflugzeugen sind bisher nur sehr 
wenig gebaut worden. Der Grund hierfür dürfte in erster Linie die 
Schwierigkeit sein, die Gummimotoren so unterzubringen, daß sie dem 
Modell das natürliche Aussehen nicht nehmen. 

In Nachstehendem soll nun eine Konstruktion von Drude-Berlin 
beschrieben werden, die wohl ohne Zweifel als freifliegendes Flug¬ 
zeugmodell der G-Typen angesprochen werden kann. 

Der Drude-D.-D. hat eine Spannweite von 730 mm bei einer 
Flächentiefe von 80 mm im Oberdeck und 68 mm im 100 mm kürzeren 
Unterdeck. Die Gesamtlänge beträgt 505 mm, der Hackenabstand 
363 mm. Als Baustoff wurde vorwiegend Bambus benutzt.. 

Der Rumpf hat rechteckigen Querschnitt mit leichtgewölbter Ober¬ 
seite und besteht aus 4 Längsholmen von 2X2 mm Bambus, die in 
die 5 Spanten aus Sperrholz ein¬ 
gelassen sind/ Spant 1 und 2 sind 
2 mm, die übrigen 0,8-mm-stark 
gewählt. In den vollständig ver¬ 
kleideten Rumpf ist der Motorstab 
von 375 mm Länge aus 10 X 4 mm 
Fichte hochkant eingebaut. Vorn ist 
zur Aufnahme des Propellerlagers 
ein Stab von 10 X 5 mm Esche mir 
tropfenförmigem Querschnitt aufge¬ 
bunden, der durch 2 Bambusstreben 
4 X 1,5 mm gegen den Motorstab 
abgestützt ist. Der so entstandene 
Dreiecksverband nimmt trotz seiner 
schwachen Dimensionen die Bean¬ 
spruchung durch die Gummimotoren 
vollständig auf. An seinen freien 
Enden ist dieser «Lagerträger» recht¬ 
eckig gelassen und im Winkel der 
Schraubenachsen durchbohrt. In die 
Bohrung ist ein Messingröhrchen von 1,3 mm lichter Weite eingeführt, 
das an der Propellerseite umgebörtelt der Stahlperle eine geeignete 
Lauffläche bietet. Die Propellerwelle ist 1,25 mm stark. Die so ge¬ 
schaffenen Lager sind einfach und zweckmäßig. Am Ende des Motor¬ 
stabes ist der doppelte Gegenhaken aus 1,5 mm Stahldraht aufgebunden, 
der zur Sicherung gegen Vorrutschen ein wenig eingelassen wurde. 

Das Fahrgestell aus 1,25 mm Klaviersaitendraht ist ohne durch¬ 
gehende Achse ausgeführt und besteht nur aus zwei Teilen. Der eine 
Draht ist nur am ersten Spant auf den unteren Längsholmen des 
Rumpfes befestigt, und seine Enden sind als Achsschenkel umgebogen. 
Der zweite Draht geht vom rechten Ende des Lagerträgers in V-Form 
unter dem Achsschenkel hindurch an den zweiten Spant des Rumpfes 


heran, liegt auch hier auf den Längsholmen fest und endet auf der 
anderen Seite des Rumpfes in der gleichen Weise unter dem Achs¬ 
schenkel hindurchlaufend, am linken Ende des Lagerträgers. Beide 
Teile sind an den Achsschenkeln durch Umwickeln mit Zwirn mit- 
einander verbunden. 

Im zweiteiligen Höhensteuer liegen zwei feste, vertikale Leitflächen. 
Die Höhenruder sind an kleinen Drahtgelenken aufgehängt. Steuerhebel 
greifen nur am oberen Ruder an, das mittels zwei schwacher Stiele mit 
dem unteren verbunden ist. Das Seitenruder ist aus 0,8 mm Sperr¬ 
holz ausgeschnitten und in gleicher Weise wie die Höhenruder angelenkt. 

Die Tragflächen sind in der bekannten Weise aus Bambus her¬ 
gestellt. Bemerkenswert ist die Srielbefestigung. Unmittelbar hinter 
dem Holm ist ein feiner Drahtstift durch die Rippe gestoßen, so weit, 

daß der Nagelkopf nicht ganz auf¬ 
liegt. Der an den Enden mit Zwirn 
umwickelte und senkrecht angebohrte 
Stiel wird nur auf den Nagel ge¬ 
schoben. An den freien Nagelkopf 
greifen jeweils die Diagonalverspan¬ 
nungen an. Um die Gummimotoren 
durch die Zelle führen zu können, 
sind die betreffenden Verspannungs¬ 
felder nur in einer Diagonale ver¬ 
spannt. Der Spannturm ist aus 
4X1 mm Bambusstreben gefertigt 
und im Rumpf am zweiten und dritten 
Spant befestigt. Die Flächen sind 
um 8 mm nach vorn gestaffelt. Der 
Anstellwinkel beträgt im Oberdeck 
ca. 5°, im Unterdeck 3 l /*°. 

Das Gesamtgewicht der flug¬ 
fertigen Maschine beträgt 130 gr, die 
Tragdecks haben 9,88 dm 2 Fläche, 
woraus sich eine Flächenbelastung von 13 g/dm 2 ergibt. Die Schrauben 
von 185 mm Durchmesser haben nur 18 cm Steigung, was für gegen¬ 
läufige Schrauben etwas wenig ist/ der erforderliche Gummiquerschniti 
ist allerdings dementsprechend nur sehr gering und beträgt 10 mm 3 
pro Motor. 

Die Flugeigenschaften sind gut. Das Modell liegt ruhig in der 
Luft und hat eine durchschnittliche Flugstrecke von 70 m bei 300 Um¬ 
drehungen und flachem Gleitflug. Die Flughöhe ist hierbei schätzungs¬ 
weise 6—7 m. 

Bemerkt sei noch, daß die Schrauben scheinbar zu hoch angreifen, 
doch ist dem durch leichtes Aufwärtsneigen der Schraubenachsen be¬ 
gegnet worden. Bö ekel. 
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NOTIZEN 


Im Flugzeug nach Australien wollte der französische Flieger 
Poulet Anfang Oktober über Bagdad —Indien fliegen. Wegen Auf» 
stände in Bagdad hat er aber den Abflug von Paris noch verschoben. 
Auch der englische Fliegerleutnant Douglas will von London aus 
den Flug nach Australien mit dem australischen Leutnant Ross zu¬ 
sammen unternehmen. 

Die Landung italienischer Staatskuriere im Flugzeug in 
Berlin. Seit Beginn des Krieges ist das erste Mal ein ausländisches 
Flugzeug in Johannistal gelandet, und zwar ein ausländischer Ansaldo» 


Doppeldecker <300 PS). Das Flugzeug kam auf einem Rundflug von 
Venedig über Wien und Warschau mit besonderen Aufträgen für 
das italienische Konsulat in Berlin an uni die beiden Insassen be¬ 
absichtigten wieder nach Italien zurückzufliegen. Das Flugzeug hat 
einen 6-Zylinder-Motor von 300 PS. 

Flugverkehr England —Australien. In Soerabaja Ist der Ka¬ 
pitän Manderson aus Australien eingetroffen, um mit der holländischen 
Kolonialregierung über geeignete Landungsplätze in Niederländisch» 
Indien für die Flugverbindung England —Australien zu verhandeln. 



Tadellose 

Ausführung! 


' Schnellste 
Lieferzeiten! 


Vertreter für Groß-Berlin: 

Fritz E. Scbmldt-Relchau, Berlin SW 48. 

Telefon: Kurfürst 117. 


GOERZ 

TENAX FILM 

Rollfilm und Filmpack 

in allen gangbaren Formaten, 

das bequemste Negativmaterial 
für den Amateurphotographen 


Hochempfindlich — LichAoffrei 
Farbenempfindlich — Planliegend 

Vorrätig in den Photohandlungen 


Optische Anstalt C. P. GOERZ A.~G. 
Berlin^Friedenau 25 


Schnellstens lieferbar! 

Sämtliche Metallfabrikate 


Eisenbleche / Stahlbleche / Tiefstanzbleche / Schwarzbleche 

Flacheisen / Hufstabeisen / Winkeleisen / U-Eisen / Rundeisen 

Aluminium / Kupfer / Messing / Bronce 

in Blechen / Rohren / Drähten / Stangen usw. 

Alfred H. W. von Gloeden = und Maschinen = 

Abteilung üetallei Hamburg 36, ,,Esplanadebau‘ fl — Telegramm-Adresse: Metallgloeden Hamburg 
































































































24 


Nr. 23/24 


BREESIXCO 
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EISEN 

HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STABEISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM* 
SCHÖNEN ENTWORFEN *• INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL IplO LEIPZIG 1913- MALMÖ 1914 * LEIPZIG 1914 


| I jf des Handbuches: Filius, 

Jeder Leser Ohne Chauffeur 

versäume nicht, 

das vom gleichen Verfasser herausgegebene, 

376 Seiten starke und mit vielen 
Abbildungen versehene 
Ergänzungswerk 
zu lesen: 


Praktische Winke, ein Automobil oder 
Motorrad richtig, zu lenken. 

2. Auflage. 

Preis 7 Mark und 20 Proz. Teuerungszuschlag. 

Automobilistische Anfänger und langjährige Selbstfahrer Hnden 
in dem Buche eine große Anzahl hochwichtiger Ratschläge für 
alle möglichen Situationen, in die der Führer eines Kraftfahrzeugs 
kommen kann. Man lernt die Gefahren der Landstraße, des Stadt¬ 
fahrens, der Nacht, der verschiedenen Wirterungseinflüsse und 
die vieler Zufälligkeiten kennen und vermeiden und — — spart 
dadurch Lehrgeld. Das flottgeschriebene Buch, dessen Lektüre 
Vergnügen bereitet, wurde in der Fach- und Tagespresse warm 
empfohlen. — Zu beziehen durch den Buchhandel und den 

Verlag von Klasing 'S) Co., G. m. b. H., Berlin W.9. 


WENJACIT 

vorzügl., preiswerter Ersatz für 

HARTGUMMI Knochen usw. 


WENJACIT |?i- , : r h - 0 «* n " 

WENJACIT '•* kalne P'eBma.*# 

** I m|t Füllmittel 


WENJACIT ‘ po °- 

WENJACIT 


WENJACIT Ä^ T . r .t p - nb “* 

wenjacit arÄrassr» 

WENJACIT ßar o U « n ,*.Tse»«.., 

WENJACIT be8ltlt ^Ine Wasser. 

¥W U1ÜHV/I I auf n ahmefähig kelt 
WENJACIT '^ 0t * ,ch vorzüglich 

WW ullÜHV/I I »Ägen, drehen, fräsen. 

Bohren, feilen, hobeln und leicht polieren 

Kunst - Rohstoff • Aktien • Gesellschaft 


lllitlll I 


Verwaltung: 

Serlio W 8. Jager ttr. 70 


Einbeck I. M. 



^Wiener Neustadt\ 

übernimmt zurzeit noch ' 

die Iteparatur 
von £ astwagen 
und Personen- 
l wagen J 


Vcrkaufszentrale: 

Wien IV, Alleegasse Nr. 29 

Telefon 55-1-58. 
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feiefit eerfegbar und transportabef, 
für affe Zwecke der Industrie, afs 
‘IKateriaffcfiuppen, ‘Büros, fKanfinen, 
Unterkunftsbaracken u. dergfeic/i;n. 

Christoph&Unmack 

Aktiengesellschaft Nie»kyO/L. 


Warnung! 


Wir warnen vor dem Ankauf der von 
Gelegenheitsverkäufern heute vielfach 
angebotenen, gebrauchten Bosch*Zünd* 
apparate und Bosch*Zündkerzen. In 
den meisten Fällen handelt es sich um 
Sonderausführungen für Flugmotoren, 
die sich nicht für andere Motoren eignen, 
wdl sie unter Berücksichtigung der be* 
sonderen Anforderungen, welche bei 
Flugmotoren an die Ziindapparate ge* 
stellt werden, gebaut sind. Wir sind 
nicht in der Lage, diese Flugzeug* 
Apparate und Flugzeug*Kerzen für 
andere Zwecke umzuändern, und halten 
es daher für unsere Pflicht, vor deren 
Ankauf dringend zu warnen 


Nur an 

Wiederverkäufer! 


Klaass & Sachtleben 

Autozubehör- Großhandlung 

Magdeburg. 


Aktiengesellschaft / Stuttgart 
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t Stahlflaschen -Verschlußventile 

für Wasserstoff und Sauerstoff 

I Manometer 

für die Flugzeugindustrie 

Richard üradenwitz • Berlin 5.14 


3 Wdwsir 

n Richard, 


Richard Nusculus 


BERLIN SO 36 = 

Wiener Straße 18 ^ 

Fernsprecher: ^ 

Moritzplatz 

Nr. 4303,^^40 ^ 
8760 ^ 


HK 

Präzisions« 
* n Messing; 
<j|V^^ **otguß; Phosphor« 
bronze; Autobronze USW. 
Nickelaluminiumguß 

nach eigener Legierung. 


1/ yfiff yohlmbln-Tobletten 

Gegen Schwächezuständc beiderlei Geschlechts. Originalpackung 
C7 25 St. M. 7.50, 50 St. M. 14.50, 100 St. M. 28.-, 200 St. M. 55.00, 
^7 Literatur versendet gratis Klefanten-Apotheke, 

/ Kerlin 4£4>. Leipzigerstr. 74 <DönhoffpLitz>. 


HUGO UNBEHAUEN 

Berlin NO 18 Fernspr.: Amt Königstadt 1863 Weberstraße 5d. 

Flugzeug-Apparate, Flugzeugtelle, Prflzmons-Drehteile. 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprügnierung, gcs. gcsch. 
FUchenüberzugt-Emzill«* ynd 
Rostschutzlacke in bewührterGütc - 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

waSfiM Berlin-Neukölln “"«ä“ 


Amt Lilltow 7ISO-S427. 

Aufomobil-und 

Flu gzcuq -Zubehör 


NEUHEIT: 

GaSdrosseihebcl neuester,Type 
nach behördlicher Vorschrift. 
BETRIEBS - ERWEITERUNG. 
Autogenschweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial'Hammerwerk. 


-— = Internationale Transporte *==—- 

Fernruf: Mb. 686 Berlin NW5 Lehrter Str. 52 
Verteilung von Sammelladungen, Ausführung 
von Speditionen jeder Art und Ausdehnung 
— Lagerung Verzollung. ■ —j 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftscbiffer, 
Automobillsteau.Motor¬ 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
. elnsbUtter, betreff. 
>1 Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und AutobaH, 
liegen aut. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L-F.-V. sowia 
des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt 


früher 


»n- 


Wasserfesfe Ansfrlchmasse In allen Farben sowie farb¬ 
los für Holz, Metall, Stoff, Wäsche, Flaschen, Papier usw. 

Dr. Quiltner <& Co., Berlin-Schöneberg 


Fernspruch: Stephan 2.542. 


Akazienstraße 28 


Drahtanschrift: Quiffnerceü Berlin 
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I^Mn-Charlottcribur, 
Wilmcrscborrjer 5tr:öi 


mit 8 Personen 


Flugmotoren für Post- und Verkehrsflugzeuge / Uberkomprimierte Höhenflugmotoren 
Motoren für Lastkraftwagen, Zugmaschinen, Motorboote. 

Aluminium-Gießerei. 
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filgur Funkenstrecker D.R.P. 


für Flugzeug, Auto und Motorfahrrad unentbehrlich 


FULGUR schützt gegen Verölen und Verrußen der 
Zündkerzen. 

FULGUR durchschlägt die Ölkruste. 

FULGUR zündet Treiböl, Benzolpetroleum und schlecht 
testen Brennstoff. 

FULGUR macht alte Zündkerzen wieder verwendungs¬ 
fähig. 

FULGUR verdoppelt die Lebensdauer der Zündkerzen. 


FULGUR infolge seiner mit Patent geschützten Kon¬ 
struktion vollkommen explosions- und brand¬ 
sicher. 

FULGUR macht das Fahren mit schlechtestem Brenn¬ 
stoff möglich. 

FULGUR ist an Auto- und Flugmotoren erprobt und 
hat sich glänzend bewährt. Zahlreiche Gut¬ 
achten von Behörden und Privaten liegen vor. 


• beziehen durch affe ersthfassigen fMutohandfungen. / tfllan verfange oTpezialofferie! j 
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Pommern-Werft 

Q. m. b. 0, 

‘Berlin * Swinemünde 


Werft: \ 

Smnemünde \ 
grüne Plätfje > 

‘Gelepbon: 

Amt Swinemünde m 


Motorboote \ flb. 

gebrauchs- \ lü 
\ und \ 

\ {Rennsegler \M 

ff \ Fischkutter \ 
•* \ Strandboote 

emn: \ Ruderboote 

\ ‘Dellevuestr. so\ OCültUS 


flb ßager 
lieferbar 


uejervurg 



Direktion: \ 

Berlin W 9, Delleouestr. so 
‘Bel.: Adl. 4549-50 


Weuseitlictje (Reparatur-Abteilung 

gedeckte ‘Winterlager 
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